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LA PERDITA DI NEGROPONTE ^'' 



(JLiUftllo 1470) 



I. 

Dopo la presa e il sacco di Costantinopoli, maggio 1453, 
i genovesi poterono rimanere a Galata della quale vennero 
smantellate le mura e le torri, e vi conservarono alcuni pri- 
vilegi coi quali mantennero per qualche tempo un vivo com- 
mercio nel mar Nero nel quale possedevano ancora Amastri, 
Caffa, la Tana e qualche altro castello in Crimea ; mentre i ve- 
neziani vi perdettero ogni influenza politica e commerciale. 

Di questi non rimasero a Costantinopoli che i prigionieri 
in attesa del riscatto pattuito; ed ignorandosi a Venezia che gli 
Stati vicini a quelli del Gran Signore, nonché le isole genovesi 
dell* Egeo e quelle dei cavalieri di Rodi, andavano successiva- 
mente rinnovando con esso trattati di pace e di commercio, e 
non credendosi sola, la Signoria raccomandava al suo ammi- 
raglio Iacopo Loredan di provvedere alla difesa di Negroponte 
neirEubea, e ordinavagli di entrare nello stretto dei Darda- 
nelli e di recare ai turchi il maggior danno possibile. Ma av- 
vedutasi ben presto dell'errore e non potendo sopportare da sola 
il peso d'una guerra contro si potente avversario, sollecitò an- 
ch'essa un accordo del quale venne a capo Bartolomeo Mar- 
cello nell'aprile dell'anno seguente, 1454 (2). 



(1) Questa Darrazione fa seguito alla Pbbsà di Costantinopoli. Vedi 
Hivùta Marittima, fase, di maggio. 

(2) ComtnewoHali, XIV, 186. — Archivio di Stato in Venezia. 



LA PERDITA DI firBOROPOUTE. 

Durante questa pace, che sì protrasse per circa 10 anni. 
Maometto II insignorivasi della Bosnia, della Servia, della Mol- 
davia, della Valacchia, di Sinope, di Trebisonda, di Atene e del 
Peloponeso, nel quale i veneziani conservarono i porti e le città 
della costa, ad eccezione di Patrasso, di Corinto e di qualche 
altro sito di poca importanza. 

Questi immensi progressi delle armi ottomane tenevano 
Venezia trepidante per la sorte futura de' suoi possedimenti, e 
quantunque impegnata negli interminabili e intricati dissidi ita- 
liani, maneggiavasi presso tutte le corti per suscitare nemici 
ai turchi; e trattava collo Scanderbeg, col gran maestro di 
Rodi, e mandava oratori ai convegni che il papa teneva per 
comporre una crociata di principi cristiani contro V invadente 
islamismo. La Repubblica dichiaravasi pronta da un lato a fare 
ogni sforzo tosto che un grande e generale armamento venisse 
assicurato ; ma dichiarava altresì che per la vicinanza delle 
sue terre a quelle del Turco non voleva mettersi a repentaglio 
prima che tutti i principi fossero daccordo e offrissero guaren- 
tigie che non sarebbe rimasta sola come altre volte. Per ciò 
andava guardinga nel manifestarsi maggiormente a fine di non 
destare sospetti intempestivi. 

Vane precauzioni, perchè Maometto era minutamente infor- 
mato de* suoi maneggi da coloro stessi coi quali essa trattava ; e 
per farle sentire il peso della sua collera non aspettava che il 
momento opportuno. E se, giunto questo, l'occasione di assalirla 
non l'avesse data essa stessa, ben avrebbe saputo trovarla il po- 
tente sultano. Motivi di querela ve n'eran parecchi da una parte 
e dall'altra; e sebbene fossero cose di poca importanza, ognuna 
poteva servire dì pretesto alla rottura ogni qualvolta fosse pia- 
ciuto al più forte. 

Da Costantinopoli giungevano avvisi a Venezia che la preda 
agognata da Maometto II era 1* isola d' Eubea colla sua impor- 
tantissima città di Negroponte; per ciò sino dal 1459 la Signoria 
vi mandava 400 soldati e 300 balestrieri in presidio, e nomi- 
nava capitano del golfo Iacopo Barbarigo con ordine di andare 
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a quella custodia col suo predecessore Lorenzo Moro, facendo 
il capitaniato a settimana ; modo strano di esercitare l'autorità, 
ma del quale avevansi esempi presso le più famose nazioni del- 
Tantichità; e quello che ne fu scritto in proposito da altri 
autori militari mi dispensa da nuovi commenti. 

Le mire ostili del sultano sull' Eubea erano vere, e non 
poteva essere diversamente perchè quell'isola era troppo ne- 
cessaria a chi possedeva la Grecia, e tosto o tardi Maometto 
avrebbe dovuto tentare d' impadronirsene; ma per allora era egli 
occupato nella guerra d'Epiro contro l'eroe albanese che col 
nome di Scanderbeg lasciò di sé fama imperitui*a. Gonchiusa con 
esso la pace, rivolse le sue armi alla conquista di Trebisonda, 
e la Signoria potè credere un momento che i di lui progetti 
suir Eubea fossero abbandonati. 

Correva l'anno 1462 quando giunsero a Venezia notizie di 
grandi armamenti navali a Gostantinopoli ed a Gallipoli. Prov- 
vedovasi per ciò a munire i luoghi del Levante e stavasi in 
grande ansietà perchè ignoto era lo scopo di quell'armamento, 
al quale s'aggiunse la rannata dell'esercito. Ne' dubbi, fu man- 
dato a Negroponte l'ammiraglio Yettor Cappello, il quale, spin- 
tosi in ricognizione colla sua armata verso Scio, seppe che il 
gran visir Mahmud pascià colla flotta, ed il sultano stesso col- 
l'esercito assalivano l' isola di Lesbo, feudo della famiglia ge- 
novese de' Gattelusi, e ne stringevano d'assedio la capitale Mi- 
tilene, o Metelino, che si difendeva eroicamente. 

À quest'avviso, il veneto ammiraglio s' indirizzò a quella 
volta con 29 triremi, rimanendo però in ponente dell' isola ed 
in perfetta neutralità, perchè le prudenti commissioni avute 
dalla Signoria gli ingiungevano di non recare offesa ai turchi 
se non provocato. Il sultano ebbe la città dopo 27 giorni di 
cannonamento virilmente sostenuto, e prima che incominciasse 
l'inverno prese possesso di tutta l'isola, dalla quale l'armata 
veneta erasi già allontanata. Vi lasciò guarnigione di 200 gian- 
nizzeri e 300 azapi ; e dopo aver fatto segare per mezzo 300 cor- 
sari che avean preso parte alla difesa, se ne ritornò a Costan- 
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tinopoli traendo seco un ricco bottino ed i migliori abitanti 
de' due sessi per ripopolare quella città. 

A' 13 di dicembre l'ammiraglio Capello venne a disarmare 
a Venezia e riferì alla Signoria che senza pronti e maggiori 
provvedimenti, tutti i suoi possessi del Levante erano in mani- 
festo pericolo di cadere ih balìa de' turchi. Tosto si pose mano 
all'armamento di una poderosa armata, della quale fu nominato 
ammiraglio ser Alvise Loredan, che partì per Negroponte il 
giorno 25 di gennaio del 1463 colle prime 19 triremi che furon 
pronte. Ebbe commissione di far buona guardia in tutti i luoghi 
e di assalire la flotta ottomana se uscisse dall' Ellesponto. Gli 
fu dato autorità sopra tutti i rettori delle isole e delle città sog- 
gette, e fu deliberato che nel suo stendardo e in quello de* suoi 
successori dovesse mettersi il segno della croce. 

Avvenne in questo tempo che uno schiavo del pascià di 
Atene se ne fuggì con centomila aspri, circa 24 mila delle nostre 
lire, e si rifugiò a Coron in casa del consigliere ser Gerolamo 
Yalaresso che lo accolse per partecipare alla somma (1). Il 
pascià ne chiese la restituzione al reggimento, il quale, addu- 
cendo che lo schiavo era cristiano, ricusò di darlo. Allora Isabeg, 
governatore del Peloponeso, assalse Argos, a 5 miglia da Nau- 
plia, che gli fu consegnato dagli abitanti stessi scacciandone 
ser Nicolò Dona che n'era il rettore, e vano riusci ogni sforzo 
pacifico e legale de' veneziani per riaverlo. In pari tempo Omar 
pascià inoltravasi nel territorio di Lepanto, mentre altri turchi 
scorrazzavano intorno a Modon. Di qui ebbe origine una guerra 
che per ben 16 anni imperversò in tutto il Levante per mare e 
per terra. 

Giunte queste notizie a Venezia, fu deliberato di mandare 
a Nauplia 5 mila fanti e 2 mila cavalli, con armi e munizioni 
per 10 mila uomini che attendevansi sprovveduti. Questa ope- 
razione incominciata il 28 di maggio fu compiuta l'ultimo di 
agosto con 28 navi, 5 galeazze ed 8 trasporti minori; e per 

(1) Malipiebo, Annali Veneti, 
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comandare queste truppe fu nominato generale Bertoldo da Este, 
figlio del marchese Taddeo. Nel frattempo l'ammiraglio Alvise 
Loredan coi rinforzi avuti da Gandia provvedeva di viveri Nau- 
plia e Monenvasia; assaliva e prendeva il castello di Yatica; 
visitava e confortava le isole dell'Arcipelago, e il 1° d'agosto 
restituivasi a Nauplia ove attendevalo il generale coll'esercito 
Argos fu ripresa d'assalto, e il piccolo esercito accampossi in 
quelle pianure il 12 agosto del 1463. 

Fu scritto a Lorenzo Moro, duca di Gandia, (1) di mandare 
nel Peloponeso il maggior numero di arcieri e balestrieri che 
gli fosse possibile e di far pubblicare in tutta l'isola un decreto 
col quale venivano assolti tutti i banditi che andassero volon- 
terosi mandassero perse due uomini alla guerra. Il duca potè 
così mandare 7000 combattenti; 1400 arcieri vennero da Gorfù 
per la via di Lepanto, e l'Albania ne mandò 5000 comandati da 
Piero Bua, capitano della cavalleria. 

La presenza di queste forze determinò i greci del Pelopo- 
neso a ribellarsi al sultano le cui truppe andavano man mano 
ritirandosi a Sparta, Patrasso e Corinto. Per appoggiare questo 
sollevamento e per coglierne i frutti, l'ammiraglio ed il gene- 
rale deliberarono di portarsi all'istmo di Gorinto colla speranza 
di potersi impadronirò di quella città fidando sull'aiuto degli 
abitanti dall'interno. Parti adunque il generale al V di set- 
tembre con 15 mila uomini a piedi e a cavallo e coll'artiglieria, 
e giunse all'istmo contemporaneamente all'ammiraglio che avea 
navigato per il golfo di Egina. Posero il campo a un tiro di 
balestra dalla città; e mentre facevansi gli apparecchi d'as- 
sedio intrapresero di rialzare la gran muraglia, demolita già 
dal sultano Murad II dopo il quarto assedio di Gostantinopoli, 
per impedire i soccorsi turchi che senza dubbio doveano atten- 
dersi dalla Tessaglia. In due settimane di lavoro indefesso delle 
genti di terra e di mare^ coadiuvate da più migliaia *di greci e 
di albanesi, rifecero la muraglia colle stesse pietre della de- 
molizione che giacevano sparse sul luogo, colle sue 136 torri, 

(1) Il governatore venexiano di Caudia aveva il titolo di duca. 



10 LA PERDITA DI NEGROPONTE. 

alta 12 piedi, Iunga«6 miglia da un mare airaltro, e detta perciò 
l'Exarailon come la precedente. Nel mezzo vi eressero un al- 
tare sul quale piantarono lo stendardo di S. Marco e vi cele- 
brarono una messa solenne. 

Assicuratesi cosi le spalle contro un nemico esterno, e mu- 
nito l'Examilon di. artiglieria, si volsero ad assediare Corinto 
il cui numeroso presidio e il sito dirupato, e l'alta rocca forti- 
ficata che sorgeva fiuU'antica acropoli, offrivano ostacoli dif- 
ficili a superare. Sino dal giorno 3 i turchi aveano cominciato 
a scendere dal monte di Corinto per impedire i lavori degli as- 
sedianti;ma respinti sindentro le mura della città ritornavano 
a battaglia nei giorni successivi con gravi perdite d*ambe le 
parli, senza che agli uni riuscisse mai a penetrare nella città 
né agli altri nel campo. Durante la notte i marinari riuscirono 
a trascinare alcuni cannoni in posizione opportuna per battere la 
rocca, e il giorno 20 di settembre ebbe luogo un attacco gene- 
rale che forse avrebbe avuto esito felice; ma l'Estense che lo 
dirigeva si spinse tanto innanzi che una pietra scagliata dalle 
mura della città lo colpì alla testa, che per il caldo soffocante 
teneva indifesa dairelmo. La ferita, della quale poi mori in 
capo a quindici giorni, lo costrinse a ritirarsi e lasciare il co- 
mando a Bettino da Calcinara. Questo avvenimento e la notte 
che si avanzava posero fine alla battaglia e le parti si ritira- 
rono nei propri alloggiamenti. 

La notizia giunta al campo, che Omar pascià si avvicinava 
all'Examilon con 10 mila uomini, fece correre tutti alla mu- 
raglia, ed il pascià la trovò tanto formidabile che non osò as- 
salirla, e se ne allontanò dopo aver corso pericolo dì vita per 
un colpo di cannone che uccise due che Taccompagnavano in 
ricognizione. Per mezzo di messaggeri ne rese avvertito il gran 
visir Mahmud pascià, il quale, mostrando al sultano che gli af- 
fari del Peloponeso erano più seri di quanto aveva supposto da 
prima, ottenne di portarsi colà colla maggior parte delle truppe 
che ritornavano vincitrici dalla Bosnia. 

Pare che in quell'impresa il sultano avesse avuto infor- 
mazioni confidenziali da quel Yalaresso, già nominato più ad- 
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dietro, il quale aveva disertato al campo turco, e che dopo una 
serie di vicende cadde nelle mani di Leonardo Zantani rettore 
di Filiteo che lo consegnò airammiraglio. Spedito in catene a 
Venezia fu giudicato dal Consiglio dei Dieci e impiccato tra le 
due colonne rosse del palazzo (1). 

Ài 4 di dicembre giunse voce al campo veneziano che il 
gran visir s'avvicinava con 80 mila uomini. Il baluardo in- 
nalzato con tante fatiche fu tosto abbandonato ; l'assedio di Co- 
rinto fu levato, ed i veneziani ritiraronsi sollecitamente a Nau- 
plia per le vie di terra e di mare. 

Mahmud pascià giunse all'istmo allo spuntar del giorno cre- 
dendo di sorprendere i veneziani, ma ne vide soltanto i legni 
che salpavano le ancore. Occupò l'EJxamilon, e per Corinto pro- 
gredì verso Argos che riprese; vi fece prigioni settanta ve- 
neziani che mandò in catene al sultano e vi fece morire ses- 
santa arcieri greci di Candia. Continuando poscia il suo cammino 
per Leontari e Tegea depose Isabeg dal governo del Peloponeso 
e mandò Omar pascià a scorrere i territori veneziani con 20 mila 
cavalli e riprendere le ribellate città dalle quali trasse cinque- 
cento greci che spedì al gran visir e questi al sultano che li 
fece morire col supplizio di sua preferenza, facendoli cioè. se- 
gare per mezzo legati tra due tavole, come i due comandanti 
di Calavrita e di Leontari. In pari tempo Daud pascià si spinse 
con buon nerbo de' suoi fin sotto le mura di Nauplia che assalì 
fieramente. Stavano a sua difesa circa sei mila italiani co' loro 
capitani Giovanni dell' Atella o Dalla Tela, Cecco Brandolino, 
Francesco da Tiano, Bettino da Calcinara, Leone Schiavo, il 
Peloso, Giovanni Ortica che aveva trecento archibusieri, Piero 
Bua capitano della cavalleria albanese, e molti altri capi ed 
alfieri, tutti provetti e valorosi uomini di guerra. 

Aveva il pascià diviso le sue genti in cinque squadre e 
quelle spingeva successivamente rinfrescate all'assalto, avvi- 
cendandole a brevi intervalli, e cosi continuarono gran pezzo 

(1) HaliptbsO, Annali Veneti, 
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della giornata, scemando però di numero e di gagliardia. Av- 
vedutosene il Dalla Tela, aprì la porta che dava sulla cam- 
pagna ed uscito cogl* italiani assalse tanto inaspettatamente e 
con tanta violenza i nemici che li sbaragliò uccidendone gran 
quantità, e ponendoli in fuga per guisa che abbandonarono 1* im- 
presa e si ritirarono in disordine sino all' istmo. Indi a poco però 
il visir ritornò nel Peloponeso; guastando molte ville e borgate 
s'avvicinò a Modon recando nuovi danni a quel territorio. As- 
salse inutilmente il Zonchio, l'antica Pilo, valorosamente difeso 
per tre giorni continui da Giovanni Grasso da Como, e dopo 
avere rimesso tutti i ribelli all'obbedienza del sultano e ben 
muniti e presidiati i castelli d'ogni sua città fece ritorno in 
Adrianopoli. 

Nel tempo stesso 1' ammiraglio Alvise Loredan, lasciata 
Nauplia, passava colla sua armata a Negroponte; di là salpò 
per l'Arcipelago ; riprese 1* isola di Stalimene, l'antica Lemnos, 
al greco pirata Cornino che l'aveva tolta ai turchi. Visitate poi 
le isole soggette pertossi a Modon ove consegnò l'armata a ser 
Orsatto Giustinian, nominato a succedergli nel comando ; e dopo 
essersi intrattenuto con lui in lungo e segreto colloquio se ne 
parti per Venezia il 28 di febbraio del 1464. 

Il Giustinian, cavaliere e procuratore di San Marco, era 
un uomo cospicuo per ricchezze e per grandezza d'animo, va- 
loroso e intraprendente; non è meraviglia adunque se ap- 
pena assunto il comando in capo dell'armata pensò a se- 
gnalarsi con una impresa ardita. Fatti i necessari preparativi 
ed imbarcate sufficienti e grosse artiglierie d'assedio, mosse alla 
conquista di Metelino ove giunse il V d'aprile. Appena gettate 
le ancore in faccia alla città, esegui senza contrasto lo sbarco 
di circa un migliaio dei suoi marinari, soldati e rematori che 
si abbandonarono al saccheggio dei borghi e delle ville este- 
riori con un disordine a stento frenato. Ristabilita poco a poco 
la calma, e restituita per ordine dell' ammiraglio ogni cosa 
rapita, i borghi vennero occupati militarmente e l'assedio della 
città fu incominciato metodicamente col successivo sbarco delle 
artiglierie e d'altra gente. Ma il saccheggio e i guasti delle ville 
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avevano irritato gli abitanti in modo che^ quantunque greci, si 
unirono nella difesa ai turchi del presidio. Le mura erano bat- 
tute senza posa, ma inutili riuscivano i replicati sforzi per su- 
perarle, con gravi perdite degli assalitori e quasi ninna dei di- 
fensori. Moltissimi furono i morti fra i veneziani, e il vice am- 
miraglio Angelo da Pesaro vi rimase si gravemente ferito che 
di quella ferita morì pochi giorni di poi. 

Quasi tutti i cannoni d'assedio erano scoppiati; mancavano 
munizioni; la perdita, secondo gli annali del senatore Malipiero, 
ammontava a cinque mila uomini ; la resistenza della città non 
accennava a scemare, e l'ammiraglio decise di lasciare V impresa 
mentre i suoi esploratori annunziavano Tarmata ottomana in 
vista a settentrione dell'isola. Il 18 di maggio lasciò quelle 
acque e fece ritomo a Negroponte, ove cadde malato per le sof- 
ferte fatiche. Dopo qualche giorno di riposo indispensabile a 
lui e alle sue genti, si portò coll'armata a Modon ove, aggra- 
vatesi le sue sofferenze e costernato per la fallita impresa, mori 
il giorno 10 luglio del 1464. In suo luogo fu nominato ser Ja- 
copo Loredan, ammiraglio per la seconda volta, ed in quello 
di Bertoldo da Este, Sigismondo Malatesta signore di Rimini. 
Continuavano intanto molto attivamente le pratiche del papa 
coi veneziani per conchiudere quella tal lega di cristiani contro 
il comune nemico. Il doge Cristoforo Moro lo secondava in 
tutti i modi sino a recarsi da lui in Ancona e acconsentire a 
prendere in sua compagnia il comando delle forze navali di 
entrambi. 

Questo fatto d'un papa ed un doge che dovevano coman- 
dare assieme un' armata navale, merita d'essere narrato. 

Il duca di Borgogna aveva fatto il voto di andare in per- 
sona ad un' impresa contro i turchi, ma una grave infermità 
aveagli impedito per molto tempo di compierlo. Finalmente, in 
seguito ad una visione avuta, si decise a soddisfare questo im- 
pegno e ne scrisse al papa pregandolo di andare in sua compa- 
gnia. Piacque al papa la proposta e l'accettò, e scrisse al doge 
invitandolo a fare il terzo. La lettera del papa fu letta nel 
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gran consiglio il 9 di novembre del 1463, e dopo un discorso 
del doge col quale dichiaravasi pronto all'impresa quando il 
consiglio l'approvasse, fu posto il partito, e con 1607 voti contro 

11 venne approvata la partenza del doge. Ma pochi giorni 
dappoi il doge erasene pentito, e adducendo la grave età, la 
poca esperienza delle cose di mare e la debilità della sua per- 
sona, dichiarò di non poter soddisfare al desiderio di andare 
coU'armata. I suoi consiglieri si dolsero di questo pentimento 
dopo aver lasciato che la notizia della sua andata si divulgasse; 
gli fu detto che doveva pensarvi prima, e Vettor Capello, mo- 
destamente ma con fermezza, aggiunse che nelle attuali occor- 
renze lo stato non poteva fare a meno di adoperare la sua per- 
sona. Tutti gli promisero di provvederlo d'un gentiluomo pratico 
che lo avrebbe assistito e di quattro consiglieri coi quali poter 
conferire in ogni occasione. 

Il doge dovette accomodarsi cosi e domandò per suo ar- 
miragio, capitano di bandiera, ser Lorenzo Moro duca di Candia ; 
furono nominati i suoi quattro consiglieri, e stabilito che la 
sua trireme dovesse avere la tenda da poppa di velluto chermi- 
sino, gli stendardi di seta ricamati d'oro, e che gli venisse for- 
nito un servizio da tavola in argento del valore di cinque mila 
zecchini. 

Avutasi notizia a Venezia che il papa era giunto in An- 
cona, il doge parti a quella volta per raggiungerlo, e il giorno 

12 di agosto entrò con 10 triremi in quel porto ove fu incon- 
trato e visitato da quattro cardinali e dai capi dell'armata pa- 
pale. Pio II era alloggiato al vescovato, e dal tuonare delle 
artiglierie che salutavano fu istrutto dell'arrivo del doge ; pure 
avrebbe voluto dubitarne, e spedì a bordo un suo cameriere ad 
accertarsene, con ordine che dovesse vederlo propriamente egli 
stesso. Giunto il cameriere domandò del doge e non vedendolo 
pensò che non ci fosse; ma i suoi scudieri e gentiluomini l'as- 
sicurarono che aspettando alquanto lo avrebbe veduto; e lo 
vide, e veduto che l'ebbe e ossequiato, ritornò a riferirne al 
papa al quale la notizia non tornò gradita, perchè anche a lui 
doleva l'impegno preso di partire e più ancora il mancarvi. 
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La sera il doge mandò quattro sopracomiti a fargli rive- 
renza e dirgli che desiderava visitarlo e baciargli il piede. Ri- 
spose il papa molto cortesemente che l'avrebbe abbracciato vo- 
lentieri l'indomani alle ore 20. Ma T indomani il cardinale di 
Pavia con due vescovi portarono al doge la notizia che il papa, 
gravemente ammalato per flusso, non poteva riceverlo e che 
l'avesse per iscusato. Il principe rispose colle forme più con- 
venienti ma in cuor suo sospettò, come tutti i presenti, che 
quella fosse una finzione, e mandò il suo medico ad unirsi in 
consulto con quelli del papa ; questi opinò che lo stato del ve- 
nerando infermo fosse grave assai; e di ritorno riferi al doge 
che il papa morrebbe presto ; ed infatti, nella notte seguente, 
dal lunedi venendo al martedì, papa Pio II passava ad altra vita. 

La mattina^ due cardinali andarono ad annunziare al doge 
il tristo evento, e condolersi con lui che fosse partito da Ve- 
nezia con tanta sua incomodità per giungere a tal scioglimento. 
Rispose il doge in modo adatto alla circostanza e manifestò il 
desiderio di conferire col collegio dei cardinali per cose riguar- 
danti r interrotta impresa. Aderirono questi di buon grado e 
lo ricevettero riuniti in concistoro nel vescovato, ove s' intrat- 
tenne ben poco e tosto parti da Ancona, 4 giorni dopo il suo 
arrivo. Giunto in Istria vi lasciò cinque triremi coll'ordine di 
raggiungere Tarmata del Levante ed egli colle altre rientrò a 
Venezia dopo 24 giorni d'assenza. 

Cosi anche questa lega, apparecchiata con tante cure e 
con si lunghi e intricati maneggi, fini come al solito in vane 
parole; e i veneziani, già compromessi e resisi al turco più che 
sospetti, rimasero soli come sempre, e com'era nelle segrete 
intenzioni dei coUegandi (1). 

Il Malatesta era giunto a Modon 1*8 di agosto e vi trovò 
1400 uomini d'arme, 400 balestrieri a cavallo e 300 pedoni, coi 



(1) Vedi il discorso di Galeazzo Sforza, duca di Milano, a Gioyanni 
€k)iiella, segretario della Repubblica, negli Annali Veneti del Malipiebo, 
parte II. 
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quali e colle truppe lasciate da Bertoldo da Este diedesi a scor- 
razzare qua e là senza uno scopo ben definito e senza un piano 
di campagna bene o mal preparato. Finalmente decise d'assa- 
lire la città di Sparta di cui superò la prima cinta con poco 
contrasto; ma i turchi ritiratisi nella rocca, alta e beri munita, 
gli opposero una resistenza che poteva durar molto a lungo. 
Il Malatesta che certamente aveva avuto sentore delia morte 
del papa, e sperando approfittare delle complicazioni' inevita- 
bili in simile congiuntura, montò a cavallo e pretestando la 
resistenza del nemico e la mancanza di denaro, di munizioni 
e di vettovaglie, corse difilato a Nauplia e di là, per alcune 
importanti occorrenze, dice il suo segretario, se ne ritornò 
in Italia abbandonando l'esercito in presenza del nemico ; con 
poco honor, aggiunge il Malipiero. 

Alcuni giorni dopo la costui partenza, i capitani Cecco 
Brandolino, Giovanni Dalla Tela, Gian Grande della Massa, 
ed altri, tentarono di continuare le ostilità; ma gareggiando 
tra di loro per non voler uno dall'altro dipendere, vennero so- 
prafatti da Omar pascià con 12 mila cavalli, accerchiati e mas* 
sacrati quasi tutti colla lor gente. 

Nel tempo stesso l'ammiraglio Loredan, per ordini avuti 
da Venezia, veleggiava con 42 triremi a Rodi per far rilasciare 
le tre galeazze di Andrea Contarini, Antonio Vitturi e Fran- 
cesco Querini, le quali venendo da Alessandria con carico di 
merci e alcuni mercatanti mori erano state costrette a rifu- 
giarsi in quel porto per violenta fortuna di mare ed ivi trat- 
tenute e depredate dai rodiani. Presentatosi l'ammiraglio a 
quel porto inviò al gran maestro la seguente intimazione per 
mezzo di tre sopracomiti: < Noi Jacopo Loredan, per rill.™* Si- 
gnoria di Venezia, Capitano Generale da Mar, domandiamo al 
Rev.'*° Gran Maestro che debba rilassar in termine de tre ore 
prossime, come per questo oriol se numererà, tutti li Mori per 
lui presi e ritenuti, li quali sotto fede del capitano e padroni 
delle galle del traffico secondo l'usanza erano andati a Rodi, 
e tutti li beni di detti Mori e de' veneziani che fossero stati danni- 
zadi, e quelli integre restituire et cumulale satisfar ogni danno 
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per questi ricevudo. » E frammettendo il gran maestro qualche 
indugio, preparavasi già a dar esecuzione alle minacce, quando 
ogni risarcimento gli fu accordato (1). 

Ritornando da Rodi navigò a Scio, ove rinfrescò la sua ar- 
mata e progredendo a Stalimene e Tenedo, entrò nell'Ellesponto 
randeggiando la costa d'Anatolia sino all'angusto passaggio di- 
feso dai due formidabili castelli, che Maometto II aveva innal- 
zati ove già sorsero Abido e Sesto, e che oggi diciamo Stretto 
dei Dardanelli. L'armata non passò oltre ; ma al vice ammira- 
glio ser Iacopo Yenier piacque mostrare ai turchi ed ai suoi, e 
forse più a questi che a quelli, che, volendo, si poteva passarlo 
molto facilmente. Spinse perciò la sua trireme a voga arran- 
cata per mezzo del canale passando tra il fuoco delle batterie 
di destra e di sinistra, non perdendo che l'albero e sette uo- 
mini colti dal medesimo colpo di cannone; un altro lo colse 
allo scandolaro, e i successivi non lo raggiunsero perchè già 
arrivato fuori del loro tiro. I turchi girarono allora i cannoni 
3ontro le più vicine delle triremi che trovavansi a portata al 
di qua dello stretto; la capitana che fu colpita al 4^ banco ebbe 
uccisi otto uomini, quella di ser Antonio Loredan, offesa alla 
poppa, ebbe un principio d' incendio, per cui ritiraronsi a con- 
veniente distanza aspettando il ritorno dell'ardita compagna. 
L'aspettavano anche i turchi, i quali, essendo calata la notte, 
illuminarono le rive con grandi falò per non perderla di ve- 
duta. L'intrepido vice ammiraglio ripassò lo stretto tra una 
doppia scarica di cannonate e giunse acclamato tra i suoi non 
avendo perduto in questo ritorno che soli cinque uomini, colpiti 
anche questi da una sola palla tra tante che s'erano incrociate 
sul suo passaggio (2). 

Dopo questa spedizione l'ammiraglio Loredan condusse l'ar- 
mata a Negroponte e la consegnò al successore Yettor Ca- 
pello, che ne assunse il comando il 20 d'aprile 1466, e dopo 



(1) Sanudo, manoBoritio presao il Cicogna, o liettera del Segretario 
di S. Halatesta. 

(2) Ds Hamheb, Storia delVimpero ottomano^ e Lettera del Segretario 
di 8. Halatesta. 
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la consueta visita ai luoghi veneti dell'Arcipelago andò ad im- 
padronirsi delle isole indifese di Tasso, Imbro e Samotracia. 
Più tardi sbarcò nell'Attica e vi prese Atene, che dovette però 
abbandonare dopo averla saccheggiata e fattavi gran preda a 
danno de' greci abitatori, mentre i turchi ritirati nell'Acropoli 
non poterono esser molestati (1). La preda, dice il Sabellico, 
che in vero fu grande, fece ricchi i marinari ed i soldati. 

Fatto poi il giro del Peloponeso entrò nel golfo di Pa- 
trasso per dar la mano al proweditor Giacomo Barbarigo, che 
dopo la morte dell'Estense e la partenza del Mal atesta, aveva 
assunto il comando delle truppe, e con esso volle tentare di 
impadronirsi di Patrasso fidando sulla cooperazione degli abi- 
tanti stessi, vagamente offerta o promessa, come al solito, da 
gente di dentro. E qui, come a Corinto, come a Metelino, a 
Sparta, ad Atene, i veneziani rinnovarono l'errore di assalire 
città facili a prendersi per debolezza di mura o perchè non di- 
fese, ma munite di un'alta rocca, o castello elevato^ nella quale 
i turchi stavano trincerati e sicuri abbandonando la greca po- 
polazione alle violenze e al saccheggio, sino a che arrivava 
un pascià con un corpo volante di cavalleria che li coglieva 
sul fatto, li accerchiava e li tagliava a pezzi o ponevali in 
fuga. 

A Patrasso comparve lo stesso Omar pascià, che aveva già 
fatto levare l'assedio di Sparta, e diede una battaglia nella quale 
rimasero sul campo circa dieci mila uomini. Con altri segnalati 
capitani vi morirono i greci Emanuele Bocali e Bernardo da 
Corone; il conte Megera e Leone Schiavo riescirono a fuggire; 
il greco capitano Michele Ralli, che conoscendo bene i luoghi e 
le cose aveva disapprovato quell'impresa, cadde prigioniero e 
fu impalato sulla rocca come il cadavere del proweditor Bar- 
barigo trovato e riconosciuto tra i morti (2). I fuggiaschi furono 
inseguiti e combattuti nuovamente con molta strage, ed i pochi 
prigionieri vennero condotti a Gallipoli : < là dove io, dice lo 



(1) Malipikbo, Annali Veneti, 

(2) Spakduoino, de Hahhbb e il Segretario del Malatesta. 
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storico Teodoro Spandugino Gantacuzeno, essendo fanciullo, ho 
parlato con molti di essi. » 

Ad onta di tutto ciò Tammiraglio Capello non si perdette 
di animo; la sua armata di 36 vele non aveva sofferto danni 
di sorta, e giudicando che la rotta subita dalle genti del Bar- 
barigo non era dovuta al valore del nemico, ma al saccheggio 
a cui eransi abbandonate nella città, deliberò di ritentare 1* im- 
presa colle sole sue forze. 

Per ciò, otto giorni di poi, pose a terra il meglio e il buono 
de* suoi soldati e marinai. Lo sbarco protetto dall' artiglieria 
dell'armata si effettuò senza contrasto, e senza contrasto occupò 
la città ; ma, come al solito, resisteva il castello che la domina 
e contro del quale non aveva mezzi di espugnazione. Poche 
centinaia di giannizzeri che ne uscirono, favoriti dal terreno 
in discesa e dall'artiglieria de' suoi bastioni, respinsero i vene- 
ziani alla spiaggia e li costrinsero a salvarsi a bordo delle lor 
navi dopo un combattimento di quattro ore nel quale i più ri- 
masero morti prigionieri. 

Perduta cosi ogni speranza l'ammiraglio si tolse da quelle 
acque e ricondusse l'armata a Negroponte ove da niuno fu 
mai più veduto ridere, e dopo otto mesi se ne mori di cre- 
pacuore. 

L'Examilon fu nuovamente distrutto; tutto il Peloponeso 
ricadde in pieno potere dei turchi, e Venezia dopo tante fatiche 
e tanti sagriflzi vi conservò appena il primiero possesso delle 
città marittime, ma con un territorio ridotto alla gittata dei 
cannoni delle lor mura e per ciò in continuo pericolo di per- 
derle. 

Era giunta la fine del 1466, e Venezia cominciava ad av- 
vedersi che i principi d' Italia, più che con lei, tendevano a le- 
garsi contro di lei, per ciò volse il pensiero ad accomodarsi 
col sultano mandando David ebreo, uomo autorevole e destro 
maneggiatore, a sollecitare un salvacondotto per un ambascia- 
tore che intendeva inviare alla Porta. Venne spedito ser Gip- 
vanni Capello incaricato di chiedere una tregua nella quale 
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volevasi inchiudere il re d'Ungheria; ma gli armamenti con- 
tinuavano e continuavano gli intrighi contro il solito comune 
nemico. 

Di questi tenebrosi maneggi che credevansi secretissimi» 
il sultano era sempre molto bene informato, come videsi chia- 
ramente dalle lettere di re Ferdinando al Turco, intercettate 
dal sopracomito ser Gerolamo Orio tra la Yalona e Dura^zo. 
L'ambasciatore fu pertanto malissimo ricevuto dal gran visir, 
il quale gli disse che il sultano non aveva ancora incominciato a 
far guerra alla Repubblica, avendo combattuto soltanto i propri 
sudditi ribelli senza assalire i possedimenti veneziani, mentre 
essa fece tutto il poter suo contro di lui ; ma che ora comin- 
cierà a far prova delle sue armi contro di lei ; che se non riu- 
scirà in una impresa, ne tenterà un'altra; che se Dio non gli 
concederà di riuscire in alcuna, non perderà per ciò nulla del 
suo; e congedandolo aggiunse: < Ambasciatore! chi vuol man- 
giare col cucchiaio degli altri resta digiuno, voi avete speso i 
vostri danari e li avete mandati al re d'Ungheria perchè ci 
faccia la guerra, ma a nulla vi ha giovato. Io dissi una cosa al 
vostro bailo che mori qui in Costantinopoli e che per ciò non 
potè riferirla alla Signoria ; voglio che tu la sappi affinchè tu 
possa comunicargliela : il despota di Servia mandò tutto il suo 
tesoro agli ungheresi e il frutto che n'ebbe fu che s'è consumato 
come una candela. Voi volete trattare pegli ungheresi, ma essi 
ci han fatto sapere che non vogliono che mercanti trattino per 
loro. » (1) Sembra la lezione d'un babbo al suo figliuolo! 

In pari tempo ser Antonio Michiel, appaltatore degli allumi 
in Costantinopoli, mandava a Venezia minute informazioni sugli 
armamenti che colà si facevano e metteva in guardia la Si- 
gnoria con parole di rara franchezza. Sopra tutto faceva l'os- 
servazione che il sultano era tal uomo che quando comandava 
era sempre sicuro di essere obbedito ; che lo scopo segreto degli 
armamenti eral'Eubea, e consìgìÌB,Y2i di metter da parte l'ava- 
rizia e fare provvedimenti seri e solleciti, citando l'esempio 

(1) Malipibbo, Annali Veneti. 
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deirarmata deirammiraglio Giustinian, della quale era giunto 
appena ravviso che a Venezia orasene decretato Tarmamento» 
<^he già la turca usciva di Costantinopoli. Aggiungeva che a 
giudizio del sultano erano necessarie quattro galee turche per 
ognuna delle veneziane; e che, rammentando la valorosa difesa 
fatta dalle navi genovesi all'assedio di Costantinopoli, chiedeva 
di frequente, se e quante navi aveva la Signoria, perchè di esse 
temeva sommamente mentre egli n'era affatto sprovveduto. 

Opinava il Michiel che 40 triremi e 20 navi, da 5 a 6 cento 
botti con 100 uomini d'equipaggio ognuna, formerebbero un'ar- 
mata ben superiore alla turca, nella quale dovevano essere 
molti carazzani (1) egualmente armati che i turchi all'europea ; 
e questi, diceva ser Antonio, ci faranno danno maggiore dei 
turchi stessi, perchè dai nostri sono trattati peggio che da quelli. 
Finalmente conchiudeva raccomandando di far le cose presto e 
senza risparmio; con questo, diceva, il giorno che l'armata turca 
prenderà il mare potrà chiamarsi il giorno desiderato (2). 

Con tutto ciò la Repubblica non interrompeva le trattative 
e insisteva per ottenere una tregua, e confidava di ottenerla 
quantunque non potesse ignorare che a Costantinopoli era noto 
ch'essa mandava rinforzi a Scanderbeg, che scriveva ad Ussun- 
hassan re di Persia per congratularsi delle sue vittorie contro 
il sultano e per eccitarlo a continuare la guerra, e che essa 
aveva bisogno della tregua per apparecchiarsi alla lotta. 



(1) Carazzani erano sudditi greci ed altri oristiaid ohe pagavano testa- 
tico al Turco. 

(2) Pegli amatori di archeologia navale è da notare che nella lettera 
di Ber Antonio Michiel, tra le interessanti infon^asloiii relative aUa flotta 
del sultano trovasi quella che i turchi avrebbero armate le loro galee a tre 
kameni per remoy perchè vano meglio a vela. Evidentemente Tattitudine s 
veleggiare più o meno bene nulla ha che fare col modo di armare i remi ; 
il vero motivo ohe spinse i turchi ad adottare quel modo di voga fu la scar- 
«ena di buoni legnami da remo e di abiU rematori. 

Di fatti, per armare una galea alla veneziana erano necessari 160 remi 
« 160 esperti rematori, a S homeni e S remi per baneho; per cui e giustamente 
chiama vasi trireme », dice Pietro Martire d'Anghiari ; mentre per armarla 
«Ila turca bastavano 60 remi e 60 soli buoni rematori aiutati da 100 uo- 
mini qualsiansi purché robusti, e di questi i turchi non avevano penuria. 
i^Vedi le m4e Tbibkmi). 
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L'ammiraglio Capello era stato, dopo la sua morte, prov- 
visoriamente surrogato da ser Iacopo Venier, fino a che il Senato 
nominò ammiraglio per la terza volta ser Iacopo Loredan e 
vice ammiraglio ser Nicolò da Canal, con ordine di rimanere 
in guardia di Negroponte e di tutta TEubea, assegnando ad 
entrambi 100 zecchini di stipendio mensile ; ed il Venier fu no- 
minato per la seconda volta capitano del golfo con 20 navi 
armate d'urgenza, per la voce sparsasi che i turchi mirassero 
alla conquista di Scutari nell'Albania. 

Durante il comando dell'ammiraglio Loredan, il sultano fu 
occupato in guerre sul continente; e sebbene Venezia non avesse 
ottenuto né pace né tregua, pure le armi posavano, sul mare» 
ed il savio ammiraglio avendone scacciati i corsari che l' infe- 
stavano rese sicura e libera la navigazione de' pacifici traffi- 
canti. Ebbe a successore il suo vice ammiraglio, Nicolò da Ca- 
nal, senatore e dottore, uomo dei più distinti per coltura e 
per servigi resi nelle ambascierie, ma totalmente estraneo al 
mestiere del mare nonché a quello delle armi. 

Gli afiari d'Ungheria e di Moldavia fecero supporre a Ve* 
nezia che il sultano avesse bisogno, lui, di venire ad accomoda- 
menti colla Signoria; per ciò le pratiche per la tregua vennero 
da essa sospese per fruire del vantaggio d'essere ricercata. In 
previsione di ciò aveva già indicato al suo ambasciatore Fran- 
cesco Diodo i patti dell'accordo. 

Frattanto il nuovo ammiraglio, forse per forzare la mano 
al sultano, recossi con 20 triremi a saccheggiare alcune bor- 
gate del golfo di Salonichio. Rinforzata poscia l'armata con 
altre 6 triremi, navigò per Lemno ed Imbro e di qui alla città 
di Enos nella Tracia alla foce dell' Ebro, òggi Maritza, per 
impadronirsene. 

Giunto sul far del giorno assali impetuosamente la terra 
e l'ebbe senza contrasto; ma non avendo mezzi per conservarla 
la misera città fu incendiata e saccheggiata. Molti cittadini fu- 
rono tagliati a pezzi e molti fatti prigioni (1); maschi e fem- 

(1) Maliptbbo, Annali Vinetti e Sabellico, Hùf. Ven, 
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mine miserabilmente trattati, dice il Sabellico, senza rispetto 
alcuno al nome cristiano, perchè quegli infelici se erano sud- 
diti del Turco erano pur greci e cristiani ! 

Spediti a Negroponte i prigioni e il ricco bottino, si volse 
a Foggia Nuova nella Lidia che prese e saccheggiò egualmente; 
ma avendo voluto rinnovare questa pirateria a Foggia Vecchia 
ne fu ributtato con perdite gravissime e con vergogna. 

Recatosi poi nel golfo di Corinto vi fortificò Vostizza sulla 
costa settentrionale del Peloponeso, non lungi da Patrasso, mal- 
grado la opposizione dei turchi coi quali venne a conflitto. 

La notizia di questi fatti destò a Venezia la più pazza gioia. 
Vi si fece allegria per tre di continui, con fuochi, campane e 
processioni; vi furono distribuiti 200 zecchini e 300 stala di 
farina (1). Ma nel sultano essa produsse effetti molto diversi. 

Quelle incursioni destarono nell'animo di Maometto II la 
brama più ardente di vendetta e di punirne i veneziani con una 
grande impresa. Deliberò la conquista di Negroponte, e mentre 
egli stesso apparecchiava all'uopo l'esercito in Costantinopoli, 
nominava capitan pascià (ammiraglio) il gran visir Mahmud 
coir incarico di radunare Tarmata a Gallipoli e di prenderne 
il comando. 

Un gentiluomo veneziano, ser Piero Dolfln, che per ra- 
gioni di commercio viveva a Scio ed era in corrispondenza con 
Calata, era informato di tutto ciò che facevasi a Costantinopoli 
e ne scriveva a Venezia, a Candia ed a Negroponte in data del 
14 febbraio 1470, mettendo tutti in avvertenza del pericolo che 
sovrastava. Notava che malgrado i timori di peste il sultano, 
irritatissimo particolarmente per la presa di Enos, era in Co- 
stantinopoli per affrettare in persona gli armamenti. Diceva 
di aver saputo, per mezzo di fra Guglielmo dell'ordine de' pre- 
dicatori, che da Negroponte era stato scritto al capitan pascià 
informandolo delle condizioni della difesa, e per ciò raccoman- 
dava di badar bene in chi si fidava e di provvedere efficace- 

(1) Malipibbo, Anmali Veneti, 
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mente e.senza ritardo ad ogni cosa. Da ciò, aggiungeva, dipende 
la sicurezza dello Stato, e, perso Negroponte, tutto il resto del 
Levante sarà in pericolo. 

Nel mese di marzo non avevasi né potevasi avere a Venezia 
più dubbi sulla destinazione delFarmata ottomana, e la quantità 
e la qualità di provvedimenti che si presero, la loro gravità 
e la precipitazione con cui si seguivano, provano ali* evidenza 
che ben poco o nulla erasi fatto fino allora ad onta degli avvisi 
ricevuti da tanto tempo e delle raccomandazioni tanto fervide 
di cittadini zelantissimi della patria, e che il turbine piombava 
addosso prima che fosse pronto il riparo. 

Difatti, il bailo di Negroponte spediva alla Signoria un messo 
a posta con lettere nelle quali scriveva che la piazza era ben 
provveduta d'ogni cosa necessaria alla difesa, e bene apparec- 
chiata per ricevere il nemico. Ma il messaggero aveva incarico 
di far sapere a voce che lo stato delle cose era totalmente di- 
verso, e che le lettere erano di quel tenore per trarre in in- 
ganno i turchi se fossero cadute nelle lor mani. I provvedi- 
menti tante volte decretati per lo innanzi, quale esecuzione 
avevano avuto ? ! Si vede che non a caso ser Antonio Michiel 
aveva insinuato nella sua lettera che il stillano era sempre 
sicuro d* essere obbedito. 

À queirannunzio, grande fu la costernazione deTadri; essa 
però non impedì che più seri provvedimenti venissero nuova- 
mente decretati. Ma se questi furono savi e abbondanti sotto 
tutti gli aspetti, di oro, di navi, d'uomini e d'armi, altrettanto 
giungevano tardi, e sventuratamente riuscirono vani. Il tempo 
utile era. passato! 

Mentre l'armata ottomana destinata all'impresa dell'Eubea 
andavasi radunando a Gallipoli, il veneto ammiraglio racco- 
glieva la sua a Modon ; e poste insieme 55 triremi, recavasi alla 
difesa di Negroponte. Quivi ebbe notizia che il capitan pascià 
accingevasi ad uscire dallo stretto, e tra i vari partiti a cui 
avrebbe potuto appigliarsi, prescelse quello di andarlo ad in- 
contrare. Ma in luogo di navigare per Tenedo e per il capo 
Sigeo, ove l'avrebbe indubbiamente trovato, tennesi fuor di 
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mano, e passando a nord di Lemno e dlmbro approdò allusola 
di Samotracia lasciando libero il passo all'avversario. 

Il capitan pascià ch'era uscito dall'Ellesponto sino dal 3 di 
giugno, non poteva ignorare che l'armata veneta era partita 
da Negroponte» e doveva aspettarsi di trovarla allo sbocco per 
contendergliene l'uscita, o d'incontrarla sul suo cammino per 
impedirgli di progredire ; per ciò andava guardingo, ma visto 
il mare deserto e sgombra la via, si pose arditamente in cam- 
mino colle sue 300 vele d'ogni specie e grandezza. 

L'ammiraglio veneziano era sempre a Samotracia, e saputo 
che l'armata nemica aveva preso il mare fecola esplorare dal 
vice ammiraglio Lorenzo Loredan con 10 triremi, il quale, alla 
sua volta, spinse avanti in ricognizione ser Francesco Querini 
colla sua. Ed avendo questi portato notizia che le forze avver- 
sarie erano superiori, ser Nicolò da Canal non osò affrontarle, 
e si limitò a farle sorvegliare da pochi esploratori molto da 
lontano. 

Per numero di vele l'armata turchesca era certamente su- 
periore alla veneta, non cosi per forza reale ; e siccome, per 
testimonianze irrecusabili, essa era sparpagliata in modo da 
occupare l'enorme spazio di 6 miglia di mare, è indubitato che 
poteva venire tagliata e assalita alla coda, o ad un'ala, con 
parziale ma sicuro vantaggio. 

Checché ne sia, il capitan pascià, libero d'ogni impaccio, di- 
resse le prore suU' isola d' Imbro, l'assalse, e il giorno 5 ne 
« 

prese il castello col suo capitano, ser Marco Zane, e tagliò tutti 
a pezzi. Il giorno 8 andò a Lemnos e ne battè per 5 giorni il 
castello, detto Paleocastro, senza potersene impadronirò; da 
Lemnos si diresse all'isola di Strati, seguito da lontano dagli 
esploratori dell'armata veneziana; dall' ìsola di Strati navigò 
per quella di Schiro e gli esploratori veneziani lo lasciarono 
continuare il suo viaggio, che ser Gerolamo Longo, uno di essi, 
giudicò diretto a capo Mandali per entrare nel canale di Ne- 
groponte dalla parte meridionale di quest'isola (1). 

(1) Lettera di ser Gerolamo Longo, sopraoomito d^nna galea deU*armata 
stessa, ai suoi fratellii in Maupibbo, AwmIì. 
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L'armata veneta, rinforzata da 6 triremi che aveanla rag- 
giunta durante il viaggio, andò a Schiato, nell'estremità set- 
tentrionale; quivi s' impadroni di 2 galee e di 17 fusto turche- 
sche, trovate a caso colà^ e che alla vista dei veneziani furono 
abbandonate dai loro equipaggi che si salvarono a terra. Con 
esse tutta Tarmata abbandonò V Eubea e navigò per Candia, 
i cui abitanti, che non potevano immaginare il suo arrivo nelle 
loro acque, la scambiarono per Tarmata turca che sapevano 
uscita dai Dardanelli. Fu uno scompiglio generale nella città e 
una fuga d'uomini, di donne e di fanciulli verso i monti con 
quanto potevano portare di più prezioso, mentre gli abitanti dei 
sobborghi affluivano alla città, nella quale nulla provisione era 
stata fatta né alle porte, né alle fosse, né alle mura; né rifor- 
niti i magazzini, né chiamate le milizie. Avvicinatasi T anti- 
guardia e conosciute le bandiere di San Marco, tutto ritornò 
nella calma consueta. 

Il reggimento di Candia andò al molo per ricevere Tam- 
miraglio col cerimoniale dovuto, ma il duca non potè ommettere 
dal manifestare la sua meraviglia e dirgli che « non l'aspettava 
in tempo tanto pericoloso, pensando che avrebbe dovuto essere 
*a Negroponte, » e lo consigliò a partire. Ma egli si fermò tre 
giorni per rispalmare e rinfrescare i suoi legni. 

IL 

Noi dobbiamo ora assistere ad una delle più interessanti 
tragedie militari di quell'epoca, i cui episodi ci vennero narrati 
in versi ed in prosa da scrittori sincroni e da testimoni oculari. 
Ma le alterazioni dei nomi delle località (1) e le scarse cogni- 
zioni geografiche e topografiche dei siti fuorviarono i moderni 



(1) Per esempio : Loreto, Lo Rio, Loreo, farono creduti tre siti diversi 
e si cercarono invano, mentre tutti dinotano la città ed il canale di Oreos. 
Per contro si fece quasi tutt*uno di Stira, Strues, Strati, Schiro, Sira, ecc., 
ohe sono siti diversi e ben distanti tra loro. E bisogna riconoscere Andro 
in Angri, Mandali in Mantello, Stura in Stira, Egina in Engia, Lèbeno in 
Uromo, Passo di Edipeo in PatèàHèSOy eoe., eoo. 
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in maniera da farli cadere in apprezzamenti erronei, sterili ed 
incompleti. Uopo m'è adunque incominciare con una breve de- 
scrizione deir isola, del canale e della città in cui si svollero 
quegli avvenimenti. 

L'isola di Eubea, detta volgarmente di Negroponte dal 
nome della sua città principale, è la maggiore e la più impor- 
tante dell'arcipelago. Essa è lunga 90 miglia da scirocco a 
maestro, e varia in larghezza da 4 a 15 per la irregolarità della 
sua forma e per i numerosi seni che frastagliano le sue coste . 
Giace vicino al continente greco e forma con esso un canale 
chiamato nel suo insieme canale di Negroponte o d'Eubea, ma 
che altri nomi assume nelle parti in cui va topograficamente di- 
stinto. La sua imboccatura inferiore o meridionale apresi nel 
golfo di Petali ed incomincia dalla baia di Stura ove prende il 
nome di canale dell'Euripo, il quale corre per 30 miglia in di- 
rezione di maestro tra l'Attica e l'Eubea sino alla città di Ne- 
groponte. Quivi la sua larghezza, che in media era di 4 miglia, 
si restringe subitamente a soli 60 metri, formando TEuripo o 
stretto Galcidico, per tosto riallargarsi e continuare nella stessa 
direzione per miglia 46, tra l'Eubea e la Beozia col nome di 
canale di Talanta sino allo stretto di Oreos o Passo di Edipso 
che mette nel golfo di Stilidia, ove girando bruscamente a le- 
vante prende il nome di canale d'Oreos, tra l'Eubea e la Tessa- 
glia sino al capo Stavro. Qui, facendo tutt'uno con quello di 
Trikiri, va a sboccare nell'arcipelago di fronte alle isole di 
Schiato e di Scopulo, dopo avere percorso 100 miglia dalla baia 
di Stura al capo Stavro. 

Sulla sponda orientale dell'Euripo sorge la città di Negro- 
ponte, l'antica Calcide nell' isola d'Eubea. Essa ha forma d'un 
pentagono allungato di 16 ettaro d'estensione, cinto da mura 
turrite e merlate, ma poco robuste. La sua base di metri 180 
guarda a mezzogiorno ed è bagnata dal piccolo seno, detto allora 
del Burchio e oggi Vurkos. Il vertice opposto guarda a tra- 
montana e sorge con una torre dalle acque del canale. I due 
lati di levante, lunghi metri 360 cadauno, formano angolo sa- 
liente verso la campagna e guardano i due borghi di S. Chiara 
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dalla parte del vertice, e di S. Francesco verso la base. Al loro 
piede scorre un largo fosso alimentato dal mare, dal seno del 
Burchio sino al vertice del pentagono. Gli altri due lati di 270 
e 450 metri formano angolo saliente sulFEuripo, e la piccola 
città trovasi cosi rivestita da 1620 metri di muraglia e circon- 
data dalle acque. Essa è però tutta dominata da vicine alture, 
tanto dalla parte dell'Eubea quanto da quella della Beozia. Su 
questa trovansi i colli detti delle Forche, ove oggi sorge il 
forte di Kara Babà; sull'altra elevasi il colle di Veli Babà, 
detto allora della Galogrea, dal nome d'una chiesetta di Santa 
Maria o di Sant'Agnese che vi esisteva ; ed il monte di Sant'Elia, 
ove trovasi oggi il cimitero. 

In mezzo dell'Euripo, non più largo di 60 metri, sorgeva, 
come sorge tuttavia, un castello, il quale congiungevasi alla 
città mediante un ponte levatoio, e con un altro univasi alla 
terraferma. Con ciò esso metteva in comunicazione l'Eubea 
colla Beozia e tagliava in due il canale di Negroponte in guisa 
da impedire il passaggio delle navi, a talento di chi lo posse- 
deva. È certo che l'esistenza di questo castello non era ignorata 
da chi narrò i lutti di Negroponte; ma ninno l'accennò se non 
vagamente e per incidenza, e senza trarne nessuna delle con- 
seguenze importantissime che devono dedursi dalla separazione 
di due armate che entrano nel canale di Eubea, una per la 
bocca di tramontana o di Oreos e l'altra per quella di mezzo- 
giorno di Stura. 

Nelle mura della città aprivansi due porte principali. Una 
all'angolo saliente sulla campagna, che per un ponte levatoio 
metteva ai borghi ed era difesa da un'alta e robusta torre detta 
del Cristo; l'altra all'angolo saliente suU'Euripo che comuni- 
cava col castello mediante il suo ponte levatoio, difesa anche 
questa da una torre detta dell' Incoronata e dal propinquo rivel- 
lino dei Molini. Ove la base del pentagono congiungevasi colle 
mura verso il borgo di S. Francesco, aprivasi una pusterla 
detta il portello del rivellino del Burchio ; da questa passavasi 
al borgo sopra un ponticello volante, ed era protetta dalla torre 
detta del Tempio. Molte altre torri comuni rinforzavano le mura, 



1> 



LE PERDITA DI NEOROPONTB. 29 

come dettava Tarte fortificatoria di que' tempi, ma di nessuna 
di esse né d'altre pusterle accade far menzione speciale. 

Questa stazione navale, la più importante delle posses- 
sioni veneziane nell'arcipelago, racchiudeva nelle sue mura 
un arsenale, un'armeria, magazzini d'attrezzi navali^ forni per 
biscotti ed una giudecca. 

» 

L'armata del capitan pascià, che gli esploratori della ve- 
neta abbandonarono nelle acque di Strati, continuò il suo viaggio 
verso l'isola di Schiro, ne saccheggiò il borgo di S. Giorgio e 
non potendone avere il castello, perchè forte e ben difeso, con- 
tinuò il suo cammino. Passando tra Andro e capo Doro doppiò 
il capo Mandali, attraversò il seno di Garistò ed imboccò il 
canale di Negroponte. Prese ed occupò il castello di Stura 
nella baia dello stesso nome all' imboccatura del canale, ed il 
giorno 15 ancorò alle saline nel vasto bacino formato da un 
allargamento del canale in fronte all'antichissima città di Au- 
lide, nel luogo stesso ove i venti contrari trattennero si a lungo 
la flotta d'Agamennone. 

Questo bacino o porto di Aulide ne precede un altro eh 'è il 
porto di Calcide o di Negroponte, e comunica con esso per mezzo 
di uno stretto di 100 passi che chiamavasi la porta di San Marco. 
La sua più intema insenatura dalla parte dell' Eubea, riesce 
vicina alla città verso il borgo di San Francesco, e por un 
serraglio di pecore che esisteva ove oggi trovasi una concia di 
pelli, chiamavasi il seno di Milemoza (miliadmos). 

L'armata del capitan pascià era secondo alcuni di 200 vele, 
secondo altri di 300, ma i più s'accordano nel dire che le galee 
erano 100, e che il rimanente era composto d'ogni specie di 
barche, e noi sappiamo quali misere cimbe possano navigare e 
navighino nell'arcipelago in quella stagione. La forza militare 
di quest'armata consisteva adunque in quelle 100 galee che 
potevano essere montate da circa 20 mila uomini. Le altre vele, 
qualunque fosse il loro numero erano tutte, o quasi tutte, sbu- 
cate dagli innumerevoli porti dell'arcipelago e dell'Egeo ed 
eransi unite man mano all'armata a scopo di trafSco e di rapina. 
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Certo è che 1* ingrossarono che ne resero Taspetto più formi- 
dabile di quanto doveva essere in fatto. Giunta nel porto di 
Aulide il giorno 15, quasi tutta la gente, com'era allora costume 
turchesco, scese a terra e piantò le sue tende, cucine e bazari 
sulla spiaggia di Milemoza. 

Il giorno seguente i turchi s' avanzarono e, circuito alle 
spalle il borgo di San Francesco, posero i loro avamposti di 
fronte alle mura, dal rivellino del Burchio alla torre del Cristo 
che presentavano una fronte di 360 metri e che, come vedremo 
in seguito, fu la sola veramente assalita durante tutto l'assedio. 

Dal portello del Burchio uscirono improvvisamente alcuni 
arditi giovani e furono alle mani coi turchi d' un piccolo posto 
avanzato, dei quali portarono qualche testa in città. Il giorno 
17 e il 18, ad onta della più severa proibizione proclamata dal 
reggimento, mentre il nemico attendeva a studiare il terreno 
e a piantare le batterie, rinnovarono l'audace impresa, e co- 
minciavano a trovarvi spasso, quando un'improvvisa apparizione 
li costrinse ad una pronta ritirata. Era il sultano che, per la via 
stessa seguita da Serse, giungeva da Àdrianopoli coll'esercito 
di Omar pascià di Romania sulla costa di Beozia in faccia a 
Negroponte. Fermatosi poche ore dinanzi al castello dell' Eu- 
ripo per esaminarne la posizione e la forza prosegui il suo cam- 
mino sino alla vicina baia di Àulide ove trovavasi la sua flotta. 

Quivi giunto, fece costrurre un ponte galleggiante attra- 
verso lo stretto di San Marco, e lasciata una parte delle sue 
truppe nella terra ferma, passò coll'altra suU' isola d' Eubea, 
dov'erano sbarcate già le genti del capitan pascià. Alzò la sua 
tenda dietro al borgo di Santa Chiara e quella di suo figlio alla 
Galogrea sul colle che domina la città in faccia alla torre 
del Cristo. Il capitan pascià erasi allogato alle fornaci dietro 
al borgo di San Francesco ; quella parte dell' esercito ch'era 
rimasta in terra ferma col pascià di Romania pose campo sui 
colli delle Forche, e quella ch'era scesa sull'isola pose i suoi 
padiglioni tra quello del sultano e quello del capitan pascià, 
dal seno di Santa Chiara, di Suvala, a quello del Burchio, e 
sul colle della Calogrea. 
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Questi due corpi d'esercito e il ponte di barche sullo stretto 
di San Marco inchiudevano cosi la città ed il suo porto da tre 
lati ; ma i soccorsi e gli approvvigioDamenti potevano giungerle 
dal quarto, cioè dal canale di Talanta che rimaneva aperto a chi 
fosse venuto a Negroponte dalla parte di tramontana. Per chiù* 
dere anche questo lato e per avere più facili e più rapide comu- 
nicazioni col corpo che occupava le Forche, il sultano fece 
stendere una catena e costruire un altro ponte di navi dalla 
punta di Tekiès presso al borgo di Santa Chiara, alla sponda 
opposta distante 270 metri, a mezzo miglio in tramontana da 
quello levatoio del castello, e per ciò fuori della gittata delle 
sue artiglierie. Questo però intercettava il passaggio delle navi 
indispensabili alla formazione del nuovo ponte, ma il sultano ne 
comandò il trasporto per terra come fatto già aveva all'assedio 
di Costantinopoli. Per ciò 30 fusto della fiotta ch'era nella baia 
di Àulide furono tratte a terra nel seno di Milemoza e trasci- 
nate nel seno opposto passando dietro ai colli di Calogrea e di 
Sant'Elia per il tratto d'un solo miglio, in terreno perfetta- 
mente piano, ed uno e mezzo per acqua, dal punto del varo a 
quello designato. Per tal modo la città, chiusa completamente 
tra due corpi d'esercito e tra due ponti, rimase priva d'ogni co- 
municazione coU'esterno e ridotta alle sole sue forze. 

Essa giace tutta in pianura, mentre le posizioni occupate 
dai turchi erano tutte dominanti ; ed è strano che i veneziani 
in 200 e più anni che possedevano un sito di cosi grande im- 
portanza militare e marittima e ad onta di tanti avvisi di mi- 
naccio nemiche, non abbiano curato di fortificare nessuna delle 
alture che lo dominano, né alcuno degli angusti passaggi che 
vi conducono per il canale, come fecero i turchi tosto che l'eb- 
bero in loro potere. È vero che per la sua difesa contavasi sul- 
l'armata navale, ma questa non avrebbe mai potuto avere l'effi- 
cacia perenne d'un forte castello in sito eminente; e quella 
dell'ammiraglio Canal, la quale non aveva altra missione all'in- 
f uori di quella di difendere Negroponte, lo abbandonò e navigò 
per Candia, appunto allorché i turchi andavano ad assalirlo, 
come abbiamo veduto. 
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Né il presidio poteva essere molto numeroso, imperoc- 
ché una città di 2500 abitanti e di 16 ettaro d'estensione non 
avrebbe potuto nò nutrirlo né albergarlo. Di fatti, sino dai primi 
timori vi furono spediti soltanto 400 provisionadi (uomini a sti- 
pendio fisso) e 300 balestrieri di Gandia ; ed in ultimo 500 fanti 
con un Tomaso, dalmata, schiavo o illirico di Lèbeno, prefetto 
delle macchine. Ora, supponendo che dai borghi possano esservisi 
rifugiati 300 individui, cosa molto improbabile perché la vastis- 
sima isola offriva rifugi migliori, Tassalita città non avrebbe 
contenuto che 4 mila persone d*ogni condizione, sesso ed età, 
ciò che può ammettersi, e giammai 37 mila come vorrebbe qual- 
che autore, le quali vi sarebbero state rinchiuse come le noci 
in un sacco. 

Non meno stravagante é il numero di 300 mila uomini a* 
cui qualcuno fa salire Tesercito del sultano, e per di più tutti a 
cavallo! Riducendolo a 20 mila sarebbe ancora esagerato e 
superiore al bisogno ; Maometto II sapeva benissimo dove e con- 
tro chi andava, e le informazioni le aveva avute da Negroponte 
stesso. Il numero delle bombarde invece, dato dal Rizzardo, é 
credibile e vennero piantate nel modo seguente : 4 in terra ferma 
sui colli delle Forche; 4 sul colle della Calogrea; 2 su quello 
di Sant* Elia ; 5 dietro al borgo di San Francesco ; 5 dietro a 
quello di Santa Chiara ed 1 alle Fornaci. Queste 21 bocche da 
fuoco gettavano palle di pietra, e fecero, tutte insieme, 120 colpi 
al giorno dei quali ninno andò perduto fuori della città. 

Col nome di bombarde i nostri cronacisti, fin dall'assedio 
di Costantinopoli, denotarono sempre cannoni di circa 9 a 15 
piedi di lunghezza, né mai parlarono di tiri verticali. Ma in 
questo di Negroponte, fra Jacopo dalla Castellana parla di: 
« mortali cioè bombarde tanto larghe quanto longhe, e met- 
tevano su all'erta quando le volevano buttare ; è la petra di 
ciascuna dugiento rotoli, che monta libre 600, e butavano in 
aere, e al cascare cascavano entro la terra; le quale guasta- 
vano molte case e amazavano molta zente. » 

Marino Barletio, descrivendo l'assedio di Scutari ch'ebbe 
luogo otto anni più tardi e del quale fu testimonio, cosi parla 
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dei mortai : « portarono (ì turchi) un'altra artigliaria gros- 

sissima alle radici del monte , di gittata di mille e dugento 
libbre in aria, la cui discesa veniva poi con tanto impeto che 
fracassava tutto quello eh ella toccasse, e se cadeva solamente 
in terra vi si ficcava dentro per 12 palmi e più.... Chiamano 
questa cosa un mortaio perciochè ella è grossa e corta, e 
profondamente cavata, e con la bocca rivolta al cielo e con 
la coda fitta in terra.... I tempi nostri (1478) si possono glo- 
riare di questa invenzione, ancora che gli antichi secoli si 
vantino di molti altri trovati, non di meno essi ne cedono in 
molti altri, come anche in questo. » Servano queste citazioni 
a non confondere troppo spesso le bombarde coi mortai. 

In quel tempo era bailo a Negroponte ser Paolo Erizzo ; 
ser Alvise Galbo era il nuovo capitano che doveva surrogare 
ser Giovanni Bondumier, il quale non volle abbandonare la città 
in tale occasione, e ser Alvise Dolfin n'era tesoriere. Altri gen- 
tiluomini veneziani sono citati dal Rizzardo, due fratelli di casa 
Zorzi, ser Marco Venier e ser Giovanni da Molin,ma senza spe- 
ciale incarico come altri due. Geremia Gradellon e Paolo di 
Berti che forse erano cittadini di Negroponte. Non sappiamo 
quali disposizioni speciali abbiano dato per la difesa della città; 
ma poiché l'attacco vero non poteva farsi che dalla campagna, 
esse dovettero essere ben semplici e ridursi alla difesa delle 
mura verso levante, cioè d'una fronte di 720 metri. Il dalmata 
Tomaso, detto per ciò Tomaso Schiavo, era al rivellino del 
Burchio ed alle mura del Tempio, che inchiudevano l'arsenale 
e la giudecca; nelle altre avevano le loro poste un Giacomo 
Alemanti ed un Filippo Zuppare. D'altri le cronache non fanno 
menzione, ma tra 1200 militari non potevano mancar capitani 
od altri ufficiali, oltre ai gentiluomini nominati più sopra. 

Allorché ogni cosa fu pronta per l'attacco il sultano fece 
fare la consueta intimazione di resa, la quale fu dal bailo sde- 
gnosamente respinta. Ma le parole della risposta meritano di es- 
sere conosciute perchè in esse trovasi la ragione della straordi- 

3 
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naria ferocia spiegata dal sultano dopo l'espugnazione, e nella 
ferocia stessa la prova che la risposta fu quale ci vien rife- 
rita da Giacomo Rizzardo. 

Il giorno 25 di giugno Mahmud pascià col rinnegato 
Domenico Demunessi, che gli serviva da interprete, venne a 
parlamento alle mura ove molta gente era accorsa, alla quale 
rivoltosi il Demunessi con buoni modi, disse in lingua franca: 
— Chiamatemi il vostro bailo che gli vogliamo parlare in 
nome del nostro signore. Rispose Fiorio di Nardone, per ordine 
del bailo che gli stava da canto: — Che volete dal nostro 
bailo? poiché ho licenza da lui che mi diciate quel che vi piace. 
Rispose Demunessi in italiano : — Abbiamo comandamento dal 
nostro signore di parlare al bailo. A cui Fiorio: — Se tu vuoi 
dir niente, di* quel che ti piace, ch'egli non è per venir qua. E 
il Demunessi allora : — Va a dirgli da parte del nostro signore 
che gli debba dar la terra perchè egli è disposto di mai non si 
partire s'ei non ha la terra; e farà sagramento e fede di non 
far dispiacere ad alcuna persona di che condizione che si sia 
al mondo; e di farvi esenti per anni 10 da tutti i carichi; e ai 
gentiluomini che avranno una villa ne darà due. E la magni- 
ficenza del bailo e capitati li farà come signori se vorranno 
star qui, se non, darà loro grande stato in Costantinopoli, per- 
ch'ei sa bene che non * avranno accetto a Venezia. Dal Florio, 
con licenza del bailo ch'era presente, fugli risposto cosi : — Di' 
al tuo signore: e' si vadi a negar, che la Signoria di Venezia 
ha fatto questa terra per sé. Ma digli che per fino 10 giorni 
ovvero 12, e' saprà se la vorrà tegnir per se o darla al vostro 
signore, sperando in Dio che noi vi brucieremo l'armata e ter- 
remo i vostri padiglioni e non saprete dove andarvi a nascon- 
dere, con tanta vergogna ve ne partirete di qua. E dalle mura 
tutti gridavano : — Di' al tuo signore che vada a mangiar della 
carne di porco, e poi venga a contrastar al fosso (1). 

Questa scena ha tutti i caratteri della verità, e le espres- 



(1) Giacomo Bxzzabdo. Cago ruinoto della cxttade di NegropmU^ eoo, 
pabblioato dal Cicogna. Venezia 1844. 
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8Ì0DÌ ingiuriose, fedelmente riportate al sultano, furono il giorno 
della espugnazione pagate col sangue. 

Il cannonamento ebbe tosto principio e continuò anche 
nella notte; ma le mura eran guardate, ed il fosso pieno di 
acqua impediva l'assalto. Il sultano mandò in pari tempo un 
corpo di 2000 cavalli a scorrere risola sino alla città di Oreos, 
i quali dopo avere saccheggiati i casali e fatto molto massacro, 
trassero al campo gran quantità di prigionieri. Fatta una scelta 
di giovani d'ambo i sessi per mandarli a Costantinopoli, gli altri 
furono suppliziati in vari modi alla vista della' città collo scopo 
di intimidirne i difensori. 

In pari tempo una veneta nave carica di munizioni e di 
soldati spedita da Venezia in soccorso della città, credendo che 
la sua armata fosse dove veramente avrebbe dovuto essere, 
Tenne difìlata a Negroponte imboccando il canale da mezzo- 
giorno; ma giunta nella baia di Aulide cadde con suo grande 
sgomento in mezzo ai turchi che se ne impadronirono facil- 
mente; marinai e soldati furono spogliati e del loro supplizio 
fu dato spettacolo orribile a coloro che avrebbero dovuto soc- 
correre. Questo^ ci racconta fra Jacopo dalla Castellana, testi- 
monio oculare, e non va confuso colla storiella di quella nave 
che : « soletta in gran battaglia fue » (1), a meno che questa 
non fosse stata a sud invece che a nord dell' Euripo ; che in- 
vece d'esser presa fosse riuscita a fuggire, e allora sarebbe 
stata quella stessa di quell'Antonio Ottobono, di cui nel pitaffio 
che conservasi nel seminario di Venezia; cose possibili ma poco 
probabili e non documentate. 

Avvenne frattanto che Tomaso Schiavo, il quale stava alle 
mura del Tempio, cadde in sospetto di essere in relazione col- 
r inimico. Una vecchia, un fanciullo od una garzona, poco im- 
porta, riferi che questo Tomaso aveva scoccato alcune freccio 
agli avamposti turchi e che un suo famigliare, certo Luca da 

(1) Ritmo in citava rima» Arehivio Storico Italiano^ tomo IX. 
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Gurzola, erasi calato dalle mura. Per ciò alcuni cittadini cor- 
sero a renderne avvisato il bailo e chiesero che venissero fatte 
diligenti indagini; e poiché nella terra doveva trovarsi un Fran- 
cesco da Gurzola, fratello del Luca, fu chiamato a palazzo, e 
interrogato all'uopo, e minacciato di corda, rispose che in quella 
notte il Tomaso aveva mandato suo fratello fuor delle mura, 
ch'egli ne ignorava la cagione, ma che questa avrebbesi potuto 
conoscere interrogando il segretario ed il trombetta di detto 
Tomaso. 

Questi furono immediatamente arrestati ed il segretario 
confessò che tutti erano traditori, accusando in modo partico- 
lare un Andrea albanese, intimo del Tomaso, il quale da molto 
tempo praticava in casa de* principali signori e teneva infor- 
mato il sultano di quanto poteva essergli utile sapere. Costui 
fu tratto in prigione e nella sua casa, che fu rovistata e sacco- 
mannata, si trovarono tre freccie, due delle quali portavano 
scritte queste parole in lingua turca: « Fa quello che hai pro- 
messo al signore di fare, perchè è venuto qua per le tue parole 
e non può attender più. > SuU' altra stava scritto in greco : 
« Quello che ti ho promesso è pronto, io sono tuo schiavo o 
mi raccomando alla tua signoria. » Pare che questa fosse la 
risposta apparecchiata per essere scoccata nella notte se- 
guente. 

Saputosi dal Tomaso di questi arresti, e ignorando ch'egli 
pure era ricercato, montò a cavallo e seguito da un centinaio 
de' suoi s'avviò alla piazza vociando che avrebbe mozzate le 
orecchie a chi aveva osato arrestare i stioi uomini. Ma il reg- 
gimento, che aveva già mandato per lui, era apparecchiato a 
riceverlo e aveva disposto i gentiluomini di Venezia, alcuni di 
Negroponte e tutti i balestrieri di Gandia, nascosti in posizioni 
opportune, per impadronirsene. 

Giunto che fu in piazza vi trovò il bailo che passeggiava 
tranquillamente col capitano nuovo e vecchio (1), con ser Al- 
vise Dolfin e con due fratelli Zorzi. Poco lungi ser Giovanni 

(1) Cioè con ser Alvise Oalbo e ser Oiovanni Bondamier. Bizeabdo. 
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da Molin s' intratteneva con Paolo di Berti, con Geremia Gra- 
dellon ed altri gentiluomini e cittadini, tutti neiratteggiamento 
più indifferente ma pronti ad ogni cenno del bailo, il quale ve- 
dendolo accompagnato da tanta scorta : « che vuol dire messer 
Tomaso, che venite con tanta gente e avete lasciato sguarnite 
le poste, onde leggermente potremmo avere vergogna ? Voi sa- 
pete che abbiamo il campo attorno ! » 

Messer Tomaso, tratto in inganno da quest'aria di bona- 
rietà, licenziò la scorta, smontò da cavallo e : « Comandatemi, 
disse, signore » ; e il bailo a lui : « Abbiamo mandato per voi 
per fare qualche buon riparo a quel muro dalla parte del Tem- 
pio. » « In buon* ora, soggiunse il dalmata, andiamo dove vi 
piace. » Andarono a sedere sotto la loggia e dopo breve collo- 
quio entrarono in palazzo seguiti da alcuni de* gentiluomini; ma 
oltrepassata appena la soglia, ser Alvise Dolfin gli conficcò un 
pugnale nel collo, altri lo trapassarono di spada e messer Tomaso 
cadde sclamando: « Omè - Dio - non più!» Fu tosto appeso 
per un piede al verone del palazzo e con lui il segretario, il 
trombetta e un suo ragazzo. Nello stesso giorno furono uccisji 
25 uomini della sua compagnia, nella notte altrettanti ; ed il 
nemico che attendeva il segnale convenuto s'astenne quel di da 
ogni offesa lontana o vicina. 

L'ira contro gli archibugieri di Tomaso Schiavo era im- 
mensa; ser Giovanni Bondumier percorreva la città coi bale- 
strieri di Gandia, e quanti ne trovava tanti ne tagliava a pezzi, 
della qual cosa dolevasi il bailo dicendo che non era bene far 
questo omicidio per non esservi poi chi tirasse gli scoppietti e 
supplisse alle poste, perchè scarsi erano i difensori. Coloro 
vedendosi malmenati in tal guisa si nascondevano e fuggivano 
notturnamente al campo de' turchi. 

La mattina del 5 luglio il sultano, che ignorava la morte 
del Tomaso, assalì vigorosamente le mura dalla torre del Cristo 
al rivellino del Burchio, ove supponeva trovarsi quel traditore 
che aveva promesso dargli favore da quel lato; ma i turchi fu- 
rono respinti con molte perdite. Dei difensori sette soli rima- 
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sero uccisi alla posta di Giacomo Alemanti, i feriti però furono 
parecchi. 

Mancata la compagnia d'archibugieri del dalmata, non y*era 
chi traesse gli scoppietti, come bene aveva osservato il bailo; 
ma per avventura avendo il Bondumier trovato nell'armeria 
qualche centinaio d'archibugi, mandò perii gastaldo e fece fare 
una grida per chiamare tutti i garzonetti adulti all' arsenale. Se 
ne presentarono parecchi e ad ognuno fece dare uno scop- 
pietto e due iperperi per paga d'un mese. Furono sollecitamente 
ammaestrati a caricare e tirare, e in poche ore ne seppero ab- 
bastanza per essere utilmente impiegati sulle mura dal Tempio 
al Burchio, ove diedero si buon frutto che per incoraggiarli a 
perseverare, il bailo promise loro due aspri (48 centesimi) per 
ogni turco che avessero ucciso. 

Il bailo era meravigliato della quantità di aspri che doveva 
sborsare, ma non meno meravigliati erano i turchi i quali si 
domandavano chi poteva trarre da quelle mura, dove per lo in- 
nanzi ninno aveva tirato ! Fiorio di Nardone ch'era fuggito dalla 
terra, fece sapere che gli archibugieri del Tomaso erano stati 
trucidati; che il bailo aveva spedito celatamente cinque mes- 
saggeri con lettere alla via di Nauplia, ma che ignorava che 
cosa avesse scritto. Il turco notò le parole di Fiorio e nella 
notte mandò qualcuno al fosso, di fronte alla posta di Filippo 
Zuppare, a domandare che gente era quella che tii^ava sì bene. 
Rispose arditamente il Zuppare che nella notte precedente erano 
entrati in città 700 archibugieri di Nauplia per il ponte del ca- 
stello e che si attendeva l' annata di ora in ora. Avuta questa 
risposta, il sultano fece tagliar la testa ai 44 uomini che aveva 
posti di guardia in terra ferma contro il ponte levatoio, affinchè 
nessuno entrasse od uscisse dalla città. 

L' entrata di questo rinforzo dal ponte, come ben si vede, 
non era che un'astuzia del Zuppare; ma vero era che il bailo 
aveva mandato messaggeri fuori dell* isola. Uno he aveva man- 
dato a Venezia sino dal primo apparire dei turchi e due altri 
all'ammiraglio Canal per sollecitare il suo arrivo ; uno di que- 
sti fu preso e impalato, ma l' altro andò salvo e compi la sua 
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missione presso rammiraglio. Questi aveva lasciato Gandia sino 
dal 28 del mese scorso e doveva trovarsi allora in qualcuna 
delle Cicladi coi rinforzi avuti da varie parti. L' Eubea era vi- 
cina, ma egli perdeva un tempo prezioso in vane consulte sul da 
farsi non farsi ; e quando finalmente si decise ad accorrere 
scelse la via che lo ritardava maggiormente. 

L'artiglieria batteva intanto la città da più giorni, e la mu- 
raglia tra la torre del Cristo e il Burchio aveva sofferto in 
guisa da presentare facili vie di accesso qualora fosse reso 
praticabile il fosso ; per ciò si lavorava indefessamente a col- 
marlo con fascine, legnami, botti e persino con cadaveri d' uo- 
mini e di cavalli il cui puzzo orrendo appestava il campo e la 
città. Il giorno 8 di luglio i turchi ebbero la sorpresa di vedere 
una loro bandiera sulla torre del Tempio. Era quello il segnale 
convenuto col traditore dalmatino e che i difensori avevano 
innalzato per trarli in inganno. I turchi vi caddero, e con du- 
gento scale corsero in massa al fosso, ove con gridi formida- 
bili s'accinsero a dar la scalata; ma i difensori che avevano 
apparecchiato ogni cosa per approfittare del loro stratagemma 
ne fecero scempio e li costrinsero a ritirarsi con perdite che cer- 
tamente furono gravi (1); ma il numero di 16 mila morti dato 
dalle cronache, quando si pensi a quello dei difensori, alle armi 
di quell'epoca, e che la fronte assalita non era che di 360 metri, 
è l'eccesso della esagerazione, comune a tutti gli storici di questo 
fatto ogniqualvolta devono citare numeri o distanze. 



(1) 32. I tarohi intrayano oome poroi a schiera 
Pensando Negroponte saccheggiare 
Ma per la quantità ch*entrati Y*era 
Non si potevan per le spalle voltare $ 
Davanti tutte le strade sbarrate era 
Perchè più oltre non potesen passare, 
In questo mevso un a la porta infresca 
Et lasciò cascar la saracinesca. 
38. Chi stracciava li turchi e chi li taglia 
Or pensa come stava la canaglia. (*) 

(*) Ritmo in ottava rima : Archivio Storico Italiano, Tom. IX. 
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I giorni successivi, 9 e 10, le ostilità non cessarono ed il 
sultano non ristava dal domandare la resa, mentre faceva pro- 
clamare a' suoi turchi la promessa d* un illimitato saccheggio, 
ed apparecchiava per l' indomani un più ordinato e formidabile 
assalto, che per la maggior rovina del muro precipitato nel 
fosso e per la stanchezza dei difensori aveva ogni probabilità 
di riuscita. 

Esso incominciò all'alba dell' 11, ma non andò guari che 
l'armata de' veneziani, scesa pel canale di Talanta, mostrossi 
per il traverso della baia di Politica, a 6 miglia dal ponte di 
Santa Chiara. À quella vista la scena mutò interamente d'aspetto; 
i difensori già scorati ripresero colla speranza il vigore, alza- 
rono grida di gioia e con numerose bandiere sulle mura e sulle 
torri moltiplicarono i segnali per affrettare il soccorso sì lun- 
gamente aspettato, mentre gli assalitori sorpresi e perplessi ab- 
bandonarono il fosso e ritiraronsi a precipizio nel campo. 

II sultano apprezzò la situazione in un istante» e ben vide 
che l'ammiraglio sbarcando a Politica poteva assalire il suo 
campo di fianco e alle spalle e spingerlo in mare ; o correndo 
coir armata contro il ponte di barche poteva romperlo, appro- 
dare alla città e versarvi un abbondante soccorso d'uomini, 
d'armi e di munizioni; passare poi a destra ed a sinistra del 
castello per correre ad investire l'altro ponte a San Marco, 
ed entrando nella baia di Aulide impadronirsi della sua flotta 
scema di equipaggi, eh' erano a terra, e impreparata a resistere. 
Tutto ciò il sultano poteva aspettarsi da un' armata di 52 tri- 
remi, 1 galeazza e 18 navi, che doveva contenere oltre 20 mila 
uomini bene armati e apparecchiati all'impresa; la sua posi- 
zione sarebbe allora diventata disastrosissima e forse non un 
turco si sarebbe salvato. Volto al suo visir: «vedi tu, disse, 
queir armata? Essa romperà la nostra cadena e bruserà i no- 
stri ponti e le nostre galle che al presente sono desarmate perchè 
tute le zurme s' atrovano sopra l'isola; » (1) il Rizzardo poi ag- 



(1) Cronaca del Savina ; Lettere del segretario di S. Malatksta e Sa- 
BELLico: nu. Ven, 
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giunge che il sultano si mise a piangere. Eh, caro Rizzardo, 
Maometto II non era uomo da lagrime ! 

^ Fece prontamente presidiare il ponte dì Santa Chiara da 
mille archibugieri ed occupare le due sponde del canale sino 
all'altezza di Politica. Con ciò lo sbarco era reso quasi impos- 
sibile, tanto dalla parte della Beozia quanto da quella del- 
l' Eubea; ma l'investimento del ponte non presentava ostacoli 
né pericoli gravi nemmeno per il primo che lo avesse avvici- 
nato; tutti sarebbero passati con pochissime perdite e la città 
sarebbe stata soccorsa. 

Ma come mai l'ammiraglio che veniva da Gandia, che aveva 
lasciata sino dal 28, andò egli a passare a settentrione dell' isola 
d'Eubea? Egli non poteva ignorare che la salvezza di Negro- 
ponte dipendeva dalla diligenza del suo viaggio e che entrando 
dalla parte di Oreos lo prolungava di due giorni, almeno. Per- 
chè adunque non entrò per la bocca di mezzogiorno, d'in- 
nanzi alla quale dovette pur passare? Ma egli sapeva del pari 
che per questa via avrebbe intoppato nell'armata nemica, mentre 
per l'altra ne sarebbe rimasto diviso dal castello dell' Euripo. 
Io non oso affermare che questa considerazione abbia determi- 
nato la scelta tra le due vie, ma panni sommamente difficile 
trovarvi un altro motivo. 

Checché ne sia, la tutela di San Marco avealo fatto giun- 
gere ancora in tempo, e dalle mura della sventurata città, uo- 
mini, donne e fanciulli estenuati dalle veglie e dalle fatiche 
affrettavano il suo cammino coll'ansia della disperazione. Ma 
parte delle amiche navi non s'avanzarono oltre la baia di Po- 
litica, mentre le altre s'arrestarono per via ed ancorarono in 
mezzo al canale. Grande fu la meraviglia degli assediati e 
degli assedianti, ma il timore di questi e le speranze di quelli 
non vennero ancor meno, perchè il vento era fresco e propizio, 
e la corrente rapidissima che si alterna nell' Euripo portava 
ancora verso del ponte. I momenti erano preziosi e molti strin- 
gevansi attorno al perplesso ammiraglio per determinarlo ad 
irrompere, dicendo colpevole ogni dimora. Ma egli tenevasi 
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immobile e rispondeva eh* era mestieri attendere il rimanente 
deirarmata, la quale alla sua volta mostrava di non volersi 
avanzare « o per comandamento del capitano o per viltà » dice 
il Sabellico. I fratelli Pizzamano, gentiluomini di Gandia, tra 
altri, chiedevano ad alta voce il permesso di gettarsi avanti colla 
lor nave, certissimi di sfondare con essa il ponte, dichiarandosi 
disposti a perire per onore delle armi e della bandiera. Tutto 
fu vano e l'ammiraglio non si mosse né volle permettere che 
altri si movesse. « Il perchè, dice fra Jacopo dalla Castellana, 
non si sa!» 

La voce posta in giro più tardi a Venezia, che ser Nicolò 
da Canal temesse per la vita del figlio che aveva a bordo, 
fu una favola messa fuori per impietosire gli animi sulla sorte 
dell'ammiraglio. Ser Pietro, suo figlio, non era un bambino, 
era un ufficiale di bordo, e, ad ogni modo, nulla impedivagli 
di trasbordarlo prima di accingersi a compiere il suo dovere 
d'ammiraglio. 

La vera cagione di fatti tanto vergognosi e cotanto lon- 
tani dalle splendide e gloriose tradizioni delle venete armate, 
è da ricercarsi nella corruzione, frutto della contratta abitu- 
dine di rapine e di saccheggi e terribilmente descritta nelle 
istruzioni segrete che il governo diede a ser Pietro Mocenigo, 
successore dell'ammiraglio Canal. «Vogliamo, dicesi in esse, 
che mediante il tuo valore e la tua integrità venga ripristinata 
la severa e antica disciplina navale dell'armata, già tanto cor- 
rotta e sformata. È a nostra cognizione che gran parte (ma- 
gnam partem) de'nostri sopracomiti defraudano in molte guise 
la loro gente — che esercitano la mercatura trasportando da 
un luogo all'altro cose venderecce — che tengono a stipendio 
uomini che non prestano alcun servizio — che le galee non 
hanno il numero voluto di balestrieri, tra i quali sono iscritti 
i cuochi, i camerieri, i servi, i cantinieri ed altra gente di si- 
mil fatta, del tutto inutile al nostro servizio ed utile soltanto 
per la frode — che il riparto delle prede (òutinorum) vien 
fatto in modo fraudolento.... Ti ordiniamo pertanto espressa- 
mente di volgere la tua attenzione a tali corruttele e ladro- 
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necci (corruptelam et latrocinium) ; di punire senza pietà i tra- 
sgressori, di completare gli equipaggi, e di far giustizia ai 
defraudati.... » (1). 

Giusta, sebben tarda, è questa severità del governo, ma 
delle colpe che deplora non ultima causa fu la scelta infelice 
ch*ei fece d'un uomo totalmente estraneo alle discipline mili- 
tari e marittime per affidargli il comando d'una sì grande ar- 
mata in tempi tanto difficili. « Biasimavano molto, dice il Sa- 
nudo, il general dottor (2) atto più presto a lezer libri che a 
governar le cose da mar; ma più matèria (pazzia) fu di quelli 
lo elessero general » (3). Questo errore fu rinnovato alcuni 
anni da poi colla nomina di ser Antonio Grimani, egualmente 
dottore e procuratore come il Canal, ed i frutti furono gli stessi 
colla perdita di Lepanto (4). 

Frattanto la marea diede volta e diventò contraria, il 
vento abbonacciò e Tarmata andò ad ancorare a Politica, lungi 
dai tumulti e dai pericoli. 

Il sultano s'affrettò ad approfittare dell' incuria dell'ammi- 
raglio; prodigò promesse, minaccio e percosse; riprese i lavori 
interrotti, e nella notte, che fu quella dall' 11 al 12 di luglio, 
tutto fu apparecchiato per l'assalto che fu dato 1* indomani. 
A 2 ore di giorno i turchi superarono le mura e penetrarono 
in città malgrado i maggiori sforzi dei difensori, i quali, benché 
stremati di forze e di speranze, pugnarono nelle strade e dalle 
case col coraggio della disperazione, cadendo colle armi alla 
mano. Finalmente il numero degli invasori rese impossibile ogni 
resistenza, e un massacro generale e spaventevole insanguinò 
le piazze e le contrade. Ordini severissimi aveva dati il sultano 
perchè nessuno venisse risparmiato, ed i bambini stessi furono 



(1) Dbubxbaziohi Sxkato, Secreta, Beg.*^ 24, oar. 180. Archivio di 
Stato in Venezia. 

(2) Ser Nioolò da Canal era dottore in legge. 

(3) Sanxtdo, m#. in Cicogna. 

(4) Vedi la mia Battaglia dbl Zonohio : Rivista Marittima^ fase. 
di febbraio 1883. 
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schiacciati contro le muraglie. Taluni, cui Tavidità de* soldati 
tentò trafugare colla speranza di riscatto, furono riceroati ed 
uccisi. Ser Alvise Galbo perì in piazza colla spada in mano; 
ser Giovanni Bondumier fu trucidato nella casa di Paolo An- 
dreozzo ove aveva trovato rifugio. Molte donne di gentiluomini 
e di cittadini, con fanciulli e bambini moltissimi, eransi ridotte 
nel castello deirEuripo ove il bailo con pochi superstiti, alzato 
il ponte levatoio, sperava poter resistere ancora, e Iddio sa 
quante preci e quanto fervide gì* innalzarono quelle povere 
donne ! 

L*armata veneziana aveva levato le ancore sino dal mattino 
mostrando di volersi avvicinare nuovamente al ponte; ma av- 
vedutasi che la città era di già espugnata, Tabbandonò alla sua 
sorte quando il castello resisteva ancora e mentre avrebbe 
potuto salvare almeno le ultime vittime della sua colpevole 
ignavia. 

11 rinnegato Demunessi venne il giorno seguente al ri- 
vellino dei Molini con Mahmud pascià, e chiamato il bailo: 
« Non vedete, disse, che la terra è perduta e che la vostra ar- 
mata è partita? Perchè non vi arrendete? Sarete tagliati a pezzi 
tutti come quelli della città. » Il bailo chiese salve le vite; 
il pascià e Demunessi lo promisero ed entrarono nel castello. 
Ma quando la nuova di tal concessione giunse al sultano che 
era ancora a Santa Chiara, feceli chiamare a sé e con terribile 
cipiglio : « Non sapete, disse loro, eh* io giurai Testerminio di 
quanti difesero Negroponte ?» E fatti uscire dal castello quegli 
sventurati feceli tutti tagliare sul ponte e gettarne nel ca- 
nale i tronchi cadaveri che colla marea montante e colle 
acque tinte di sangue ne portarono notizia airarmata nella rada 
di Politica, 

Il sultano aveva giurato Teccidio di tutti i difensori e man- 
tenne la parola in guisa che ben pochi trovarono una via di 
scampo (1). Fece egli stesso minute indagini per vedere se qual- 



(1) Tra i pochissimi furono il frate dalla Castellana e Paolo Andreozso, 
che poi Borissero i commentari di quegli avvenimenti. 
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cuno de* suoi trafugasse prigionieri, e trovandone facevali tru- 
cidare in sua presenza in uno ai detentori. Il bailo Erizzo che 
erasi arreso con quei del castello fu segato per mezzo tra due 
tavole, e quantunque tal genere di morte non sia accennato che 
dal solo Sabellico, che lo pigliò dall'Andreozzo, puossi ritenere 
per vero. Non così la pietosa istoria di Anna, sua figlia bellis- 
sima, che avrebbe sofferto martirio per non aver voluto accon- 
discendere alle amorose voglie del sultano. Nessuno dei con- 
temporanei ne fa cenno, all' infuori d' un anonimo inserito più 
tardi nel Galcondila. Dagli alberi genealogici non apparisce che 
r Erizzo avesse moglie né figli ; d'altro canto questa scena com- 
movente è la chiusa di troppe leggende di tal fatta e troppo 
abusata per essere creduta senza prove maggiori. E però certo 
che nella difesa di Negroponte molte donne combatterono con 
animo virile e morirono eroicamente. 

Il giorno 15 di luglio tutto era finito. L'ammiraglio colla 
sua armata, era già partito per Zea ; il sultano licenziò la sua 
con ordine di rientrare al più presto nei Dardanelli, e lasciati 
600 azapi e 1500 cavalieri a custodia di Negroponte riprese la 
via di Struez, Stibes suU'Asopo, e per Tebe e la Tessaglia ri- 
tornò a Costantinopoli. Omar pascià rientrò nel Peloponeso 
con 20 mila uomini preceduto dalla fama delle stragi di Ne- 
groponte. Luca Centanni gli rese Yostizza colle artiglierie e 
le vettovaglie ; Paolo Orio fuggi col presidio da Calamata e Gia- 
como Marcello, che a caso ivi trovavasi con una galea, non 
avendolo potuto persuadere a mantenervisi, ne incendiò il ca- 
stello. Con siffatti esempi, Ghilidoni nell'Etolia e Belvedere nel- 
TAcaia s'arresero egualmente senza colpo ferire. 

Il capitan pascià, radunate a bordo le sue genti sparse, uscì 
dal canale di Negroponte coU'armata carica di bottino e di donne 
rapite. Rifacendo la stessa via per la quale era venuta, questa 
armata fu assalita a capo Doro da una bufera di tramontana 
che la costrinse a rifugiarsi nelle isole venete di Tino, Andro 
e Miconi, separata in tre parti in guisa che una non avrebbe 
potuto soccorrere l'altra. L'ammiraglio Canal, che trovavasi 
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é 

nella vicina isola di Zea coi rinforzi giunti da Venezia, mandò 
alcuni esploratori in ricognizione, ed avendo per essi saputo che 
Tarmata nemica aspettava in quei paraggi il tempo favorevole 
per far viaggio verso i Dardanelli, spedì un messo a ser Pietro 
Vitturi, rettore del Tino, coU'ordine di segnalargli la levata dei 
turchi. Questo segnale fu fatto verso la mezzanotte ed egli, le- 
vandosi da Zea a 4 ore di giorno, si diede ad inseguirli con 
7 ore di ritardo a notevole distanza. La sera fece calar le vele 
e rimase tutta la notte a secco ; all'alba le spiegò nuovamente 
e diresse per capo Mastici, presso al quale vedevasi ancora la 
coda deir armata ottomana ch'era già entrata nel canale di 
Scio. L'ammiraglio allora girò in fuori e pertossi all' isola di 
Ipsara ove rimase due giorni a consiglio co' suoi capitani sul 
partito da prendere. La maggioranza di questo consiglio avendo 
conchiuso che non si dovesse andar a trovar il nemico, l'am- 
miraglio ritornò a Zea; laonde il capitan pascià, entrando nel 
suo stretto di Gallipoli senza avere incontrato intoppi, ebbe a 
dire che i veneziani erano molto cortesi perchè lo avevano ac- 
compagnato da Tenedo a Negroponte e ricondotto da Negro- 
ponte molto onorevolmente (1). 

La notizia di questi lagrimevoli avvenimenti giunse a Ve- 
nezia il 17 d'agosto, preceduta come al solito da vaghi e bu- 
giardi romori di successi felici che tenevano sospesi gli animi 
e promossero scene deplorevoli eh' è superfluo ricordare. Il 19 di 
agosto fu nominato ammiraglio ser Pietro Mocenigo, al quale 
fu commesso che appena arrivato all'armata debba mandare in 
ferri a Venezia ser Nicolò da Canal, suo figlio Pietro ed il suo 
segretario Alvise Sagondino. 

Quest' infelice ammiraglio, che stava da più giorni ozioso a 
Zea, ebbe sentore della sorte che l'aspettava, e, approfittando 
dei rinforzi di navi che ser Giacomo Venier aveagli di già con- 
dotto, concepì il progetto di redimersi col tentativo di ripren- 
dere Negroponte ai turchi. Impresa ardita, ma non inadeguata 



(1) Sabbllico: HUt, Yen. e Malipibbo: Annali tenfiti. 
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alla forza che aveva sotto ai suoi ordini ; molto superiore però 
alle sue attitudini ed alle sue cognizioni militari. La sua ar- 
mata componevasi di 65 galee e 29 navi, con circa 20 mila uo- 
mini a bordo. Il presidio della città non era, né poteva essere, 
superiore di molto ai 2 mila, tra fanteria e cavalleria, chiusi 
però da mura eh* erano andati restaurando nel piccolo tratto 
che aveva sofiferto, dal Cristo al Burchio. 

Partitosi da Zea con tutta l'armata entrò nel canale di Ne- 
groponte e andò ad ancorare nella baia di Àulide, precisamente 
nel sito lasciato da quella del capitan pascià. Quivi emanò 
un ordine contenente il piano d* operazione della progettata im- 
presa, il posto e gì* incarichi d*ogni persona per andar ad expia- 
gnare la desolata et misera tera di Negroponte, 

Questo documento che ci fu conservato nella cronaca di 
Stefano Magno (1) è un insieme di puerilità e di assurdità che 
non meritano attenzione né confutazione; ma non voglio ta- 
cere che della parte prima e più pericolosa dell'impresa furono 
incaricati due sotto ufficiali con 20 barche; e poiché ebbero 
questo onore devono i loro nomi venir ricordati. Uno fu mae- 
stro Baxegio, bottaio e homo de consegio d' una galea grossa, 
e r altro Piero di Versi comito d' un* altra. 

Quest* impresa male ideata e mal* condotta falli interamente 
il suo scopo, e per alcuni ebbe una fine molto tragica. Ser Gio- 
vanni Tron e ser Gerolamo Longo sbarcarono nel seno di Mi- 
lemoza con 300 uomini e si diressero arditamente verso il borgo 
di San Francesco, ove non tardarono ad essere affrontati ed ac- 
cerchiati dalla cavalleria turca, dalla quale furono tagliati a 
pezzi e parte presi ad onta d*una disperata e valorosa difesa. 
Altri che li seguivano, vedendo il loro eccidio, fuggirono alla 
marina e raggiunsero i loro legni perchè nessuno delVarmada 
no ghe dava favor (2). Il Tron e Gerolamo Longo caddero 
ancor vivi in mano de' turchi, e quello fu impalato e questo 
segato per mezzo. 



(1) Codice mt. della Marciana, DXIII, classe VII, it. 

(2) Malipikbo: Annali veneti. 
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In questo mentre videsi apparire il nuovo ammiraglio ser 
Piero Mocenigo collo stendardo d' oro spiegato. Il Canal, ac- 
compagnato da molti sopracomiti, corse ad incontrarlo e gli 
spiegò il suo progetto di ricuperar Negroponte, col quale disse 
che avrebbe forse ottenuto l'intento, se non fosse stato inter- 
rotto dal suo arrivo e che per ciò lasciava a lui l'incarico di 
condurlo a fine. Rispose il Mocenigo che s' egli aveva questa 
speranza di riuscire nell'impresa, continuasse pure l'opera sua 
e gli ofiferse anzi il suo concorso dicendosi pronto ad accet- 
tare qualunque incarico gli piacesse affidargli; ma il Canal ob- 
biotto che non poteva né voleva dar ordini quando il comando 
supremo era passato in altre mani. 

Ser Piero Mocenigo che aveva ben giudicato ogni cosa, 
non volle mettersi a repentagli e deliberò di recarsi coll'ar- 
mata a Modon per maturare altri progetti; e chiamato in ca- 
mera il suo predecessore mostrogli la commissione del Consiglio 
dei Dieci. « Eccomi ad obbedienza, disse lo sventurato Canal, 
fate di me quel che vi piace. » Fu tosto consegnato col figlio 
e col segretario Sagondino a ser Marco Bondumier che lo portò 
diligentemente a Venezia ove fu chiuso in carcere. 

Il suo processo fu prontamente incoato dagli avogadori 
del comune, B. Venier, H. Barbarigo e C. Bolani. Esaminate 
le scritture, udite le testimonianze dei sopracomiti, fatta ogni 
altra indagine tanto a Venezia quanto nell' armata e interro- 
gato lo stesso imputato, venne steso l'atto d'accusa del quale 
ecco i punti più importanti : 

V « Per non essersi recato in soccorso di Negroponte 
come avrebbe dovuto e potuto prima che il nemico entrasse nel 
canale; 

2** « Perchè dopo avuti gli avvisi che le mura della città 
erano rovinate in più parti ed in pericolo evidentissimo, non 
sollecitò il suo arrivo come far poteva e doveva; 

3** « Perchè essendo colla sua armata in condizioni 
favorevoli per prestare il giorno 11 l'implorato soccorso a 
quella infelice città, rimase inoperoso spettatore della sua 
perdita ; 
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4** « Perchè dopo uscita l'armata inimica, diretta a rien- 
trare nello stretto di Gallipoli, in più giorni e tempi diversi, in 
pessime condizioni e temente della nostra, ommise di assalirla 
e di sconfiggerla; 

5"^ « Perchè imprudentemente e inconsultamente andò a 
Negropontegià perduto, mettendo in evidentissimo pericolo tutta 
^' armata affidatagli e tanto numero di uomini valorosi. » 

Queste accuse gravissime, delle quali non gli fu possibile 
scolparsi, determinarono la condanna di ser Nicolò da Canal 
al confinamento a Porto Gruaro ove morì. 



Venezia, 15 maggio 18SG. 



L. Fincati 
Vice ammiraglio. 
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SULLE CONDIZIONI 

DBLLA 

MARINA MERCANTILE ITALIANA 

AI. 31 BZOBMBBS 1885 



RELAZIONE A S. E. IL MINISTRO DELLA MARINA 



Navilio a vela e a vapore. 

Com'ebbe Vonore di esporre a V. E. ronorevole mio pre- 
decessore nella sua relazione delFaprile dello scorso anno, la 
forza del nostro navilio provveduto di atto di nazionalità, cioè 
addetto alle navigazioni di lungo corso, di grande e di piccolo 
cabottaggio ed alla pesca illimitata era al 31 dicembre 1884 
la seguente: 

Navi a vela N. 7072 di tonnellate 848 704 

Id. a vapore » 215 id. 122297 

Totale N. 7287 Tonn. 971 001 



Mi onoro oggi di riferire a V. E. le vicende della marina 
mercantile nazionale nello scorso anno 1885. 

Furono in detto anno inscritte nelle matricole: 

N. 187 navi a vela di tonn. 9533 costruite sui cantieri nazionali; 
» 53 » » 12547 acquistate da stranieri; 

» 161 » » 1 281 provenienti dal registro dei gal- 

leggianti; 

N. 401 » » 23361 da riportarsi 
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N. 401 navi a vela di torni. 23 361 riportate 
y> 3 navi a vapore » 286 costruite nei cantieri nazionali; 

» 15 » » 5932 acquistate da stranieri o co- 

struite nei cantieri esteri; 
y^ 3 y> » 36 prov.dalregist. dei galleggianti; 



Tot 4^ Tonn. 29615 

Si ebbe quindi un aumento di 401 velieri di tonnellate di 
registro 23 361 e 21 piroscafi di tonnellate 6254. 

Ed aggiungendo altre 550 tonnellate (484 per le navi a 
vela e 66 per quelle a vapore) aumentate per nuova stazza si 
ha un aumento totale di 422 navi e di 30 165 tonnellate. 

Ecco ora le diminuzioni. Furono nel 1885 tolte dalle ma- 
tricole : 

N. 84 navi a vela di tonn. 2 236 demolite; 



» 


100 


> 


» 


25 447 naufragate. scomparse in 
navigazione ; 


» 


3 


» 


» 


1423 incendiate; 


> 


46 


y> 


» 


8093 vendute a stranieri; 


» 


10 


» 


» 


5 105 vendute in seguito ad avarie 
che le resero inabili a na* 
vigare ; 


» 


119 


» 


» 


1 059 passate al registro dei- gal- 
leggianti; 


» 


3 


navi a vapore 


> 


1 384 naufragate; 


» 


4 


» 


» 


2602 vendute a stranieri; 


» 


1 


» 


» 


12 acquistata dalla r. marina 
militare; 


» 


3 


» 


» 


19 passate al registro dei gal- 




373 




Tonn. 


leggianti. 




47 400 



In conseguenza il nostro navilio risultò diminuito nel 1885 
di 362 velieri della portata di 43 383 tonnellate di registro, e 
di 11 piroscafi della portata di 4017 tonnellate. 
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Ed eliminando altre 347 tonnellate per effetto di ristazza- 
tura di alcuni velieri la diminuzione totale deiranno 1885 fu 
di 373 navi e di 47 747 tonnellate. 

Ora, tenuto conto così deiraumento come della diminu- 
zione, consta che il nostro navilio a vela aumentò di 39 piccole 
navi e diminuì di 19 885 tonnellate, e quello a vapore aumentò 
di 10 piroscafi e di 2303 tonnellate. 

Al 31 dicembre 1885 la forza di esso navilio era quindi 
la s^uente: 

Velieri N. 7111 di tonn. 828819 

A vapore » 225 » 124 600 

Totale N. 7336 di tonn. 953 419 



Nell'anno 1885 i velieri aumentarono per conseguenza 
del 0,55 per cento, e il loro tonnellaggio diminuì del 2,35 per 
cento: i piroscafi aumentarono del 4,65 per cento e il loro 
tonnellaggio dell' 1,88 per cento. 

Nei quattro anni precedenti la diminuzione del navilio a 
vela era stata: 

del 2,34 per cento sui bastimenti 
del 2,99 » sul tonnellaggio 



Nel 1881 
Nel 1882 
Nel 1883 
Nel 1884 I 

Per contro l'aumento del navilio a vapore era stato: 



deiri,45 » sui bastimenti 

dell* 1,12 » sul tonnellaggio 

del 3,43 » sui bastimenti 

del 2,19 » sul tonnellaggio 

del 2,72 » sui bastimenti 

dell'I, 98 > sul tonnellaggio. 



1 1001 \ deiri 1,39 per cento sui bastimenti 
Nei 18«1 j ^^j 2j gQ ^ g^j tonnellaggio 



Nel 1882 



del 9,09 » sui bastimenti 
deiril,76 » sul tonnellaggio 



. ,j^^ J del 4,69 » sui bastimenti 

wei I8»i5 I ^^j 2 gj ^ g^j tonnellaggio 

1QQ4 I del 6,96 » sui bastimenti 

wei i8»4 j ^^j j^gj ^ g^j tonnellaggio. 
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Come fa già notato nella relazione del mio predecessore 
Taumento del tonnellaggio dei piroscafi negli anni 1882 e 1883 
sarebbe stato molto maggiore se non si fossero operate in quelli 
anni le ristazzature in base al r. decreto 30 luglio 1882, in con- 
seguenza delle quali furono nel 1883 eliminate 8764 tonnel- 
late e nel 1882 3555 tonnellate. 

Il seguente specchietto dimostra, del resto, chiaramente 
le vicende del nostro navilio a vela e a vapore nel periodo 
di 24 anni dal 1862 al 1885 inclusive: 



FORZA ANNUALE 



Bastimenti a Vbz<a 



Num. 



Tona. 



Bast.aVapokb 



Num. 



Tono. 



TOTALE 



Num. 



Tono. 






9356 




10 264 




13 809 




15 633 




16 111 




17 600 




17 858 




17 568 




18 083 




(1)11270 




16 951 




10 712 




10 791 




10 828 




10 903 




10 742 




8 438 




7 910 




7 822 




7639 




7528 




7 270 




J078 




7 111 



(«) 



643 946 
660 622 
573 242 
656 445 
691919 
792 430 
859 782 
925 337 
980 064 
993 912 
992 913 
997 866 
979 519 
987 190 
10Ì0 488 
l 010 130 
966 327 
933 306 
922146 
895 359 
8S5 285 
865 881 
848 704 
828 819 



57 


10 288 


9 413 


82 


17 319 


10 346 


90 


19 837 


13 899 


95 


28 158 


15 788 


99 


22 445 


16 210 


96 


23 091 


17 788 


101 


23 442 


17 959 


105 


24 656 


17 667 


118 


32 100 


18 801 


121 


37 517 


11391 


118 


87 860 


11009 


133 


48 573 


10 845 


138 


52 370 


10 929 


141 


57 147 


10 909 


142 


57 881 


11045 


151 


58 319 


10 893 


158 


63 020 


8 590 


151 


72 666 


8 061 


158 


77 050 


7980 


176 


93 698 


7 815 


192 


104 719 


7 720 


201 


107 452 


7 471 


215 


122 297 


7287 


825 


124 600 


73&6 



654174 

677 971 

593 079 

^603 

717 364 

815 521 

883 174 

949 993 

1 012 161 

1031429 

1030 773 

1046 439 

1031889 

1044à37 

1078 369 

1068 449 

1029 347 

1 005 978 

999 196 

989 057 

990 004 
973 333 
971001 
953 419 



atto 



(1) Dairaano 1871 sono compresi nella statistica i soli bastimenti a vela provvisti di 
di nasionalitàf ^aelli, cioè, addetti al commercio ed alla pesca illimitata, laddove 
neffli anni precedenti vi erano compresi anche i bastimenti non muniti di atto di nasio- 
nslità, addetti al traffico costiero ed alla pesca limitata. Da ciò la grave differensa di 
fona dal 1870 al 1871. 

(8) La diminusione nel tonnellaggio verificatasi nel 1864 fa cagionata da una revi- 
sione delle matricole, in seguito alla qaale venne accertata una differensa di circa 85000 tonn. 



Navi a vela. 

Ho detto che i velieri esistenti al 31 dicembre 1885 erano 
7111 di tonnellate 828 819. 
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Ecco come erano ripartiti fra 1 23 compartimenti ma- 
rittimi : 

Genova Navi 1027 di tonn. 400232 

Castellammare .... » 384 > 83 546 

Napoli » 984 > 64502 

Spezia » 433 » 57529 

Savona » 118 » 38 164 

Venezia » 851 » 30554 

Livorno » 455 » 28358 

Catania » 192 > 17404 

Portoferraio » 248 » 16669 

Messina » 302 » 15 784 

Trapani » 440 » 15656 

Palermo » 307 » 12 446 

Gaeta > 171 » 12316 

Bari » 366 » 8235 

Porto Maarizio. ...» 95 » 7177 

Rimini » 173 » 4619 

Ancona » 126 » 3954 

Civitavecchia » 39 )^ 3575 

Porto Empedocle . . » 173 » 3 385 

Cagliari » 100 » 2539 

Pizzo » 89 » 1 541 

Taranto » 17 » 379 

Maddalena » 21 » 195 

Totale Navi 7111 di tonn. 828819 



Rispetto al tonnellaggio si dividono in: 
Velieri N. 5466 di tonn. 125660 della portata da 1 a 100 tonn. 



» 


» 


785 


» 


181800 


» 


da 101 a 400 


> 


» 


» 


741 


» 


408435 


» 


da 401 a 800 


» 


» 


» 


119 


» 


112924 


» 


da 801 a 1400 


» 



Ciò appare anche meglio dal seguente specchio indicante 
la forza delle nostre navi a vela classificate per portata negli 
anni 1878, 1880, 1882, 1884 e 1885. 
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f^/^VriWTDT T L 


Atri »y-\ 


Anno im 


Anno 1884 


Anno 1882 


Anno im 


Anno 1878 


TUNNELLAuruii^ 














1 1 








B. 


T. 


B. 


T. 


B. 


T. 


B. T. 


B. 


T. 


Da toon. I a tonn. 10 


2383 


14465 


2229 


13316 


2391 


14423 


8510 


1323:f 


2784 


15201 


» » Il 


» 30 


1648 


28274 


1702 


28559 


1880 


31382 


1924 


31898 


2087 


35499 


» 31 


» 50 


S16 


32616 


790 


31446 


794 


317^ 


806 


31231 


859 


38958 


» 51 


» 100 


679 


50 305 


«68 


49214 


687 


50433 


710 


51616 


758 


52070 


» w 101 


» 200 


359 


51679 


341 


49 241 


360 


52409: 365 


51509 


381 


54764 


* 201 


» 300 


210 


53495 


215 


54 765 


231 


58 829 


246 


62367 


256 


64119 


» » 301 


» 400 


216 


76626 


230 


81362 


249 


88167 


272 


96 040 


288 


105033 


» 401 


» 500 


317 


146037 


340 


156100 


355 


163073 


380 


174141 


379 


172458 


» 501 


» 600 


205 


114 121 


211 


117369 


230 


127748 


250 


138639 


863 


144092 


» 601 


» 700 


119 


75031 


122 


76915 


133 


83966 


140 


88 506 


160 


102898 


» » 701 


» 800 


100 


73243 


101 


73951 


98 


71823 


.01 


76 524 


109 


81907 


» » eoi 


» 900 


60 


51629 


63 


54 196 


66 


56710 


62 53112 


66 


.56190 


» POI 


» 1000 


34 


33036 


34 


33029 


35 


34053 


35 


34 054 


29 


27555 


» »1001 


» 1400 

>TALB. . . 


25 


28259 


26 
7072 


29241 


19 
7528 


20473 


18 
7822 


19277 


19 
8438 


21387 


Te 


7111 


828 819 


848704 


885885 


982146 


966137 



Rispetto ai tipi si dividono in 17 specie: 

Navi N. 10 di tonn. 10910 

Brigantini a palo » 938 » 536 646 

Navi golette » 108 » 36605 

Brigantini » 325 » 76 503 

Brigantini golette . ...» 761 » 71 080 

Bombarde » 10 » 415 

Golette » 185 ì> 10721 

Trabaccoli » 1 030 » 23 956 

Sciabecchi » 20 » 509 

Feluche » 49 » 778 

Tartane » 642 » 25391 

Bovi » 209 » 5037 

Mistici » 29 » 664 

Navicelli » 59 » 4 695 

Bilancelle » 1 846 » 19089 

Cutters » 129 » 2 641 

Barche diverse » 761 » 3 179 

Totale ... N. 7 111 di tonn. 828819 



E seguendo il sistema degli scorsi anni metto qui a con- 
fronto nel seguente specchio i tipi dei nostri velieri nei 1876, 
1878, 1880, 1882, 1884 e 1885. 



AL 31 DICEMBRE 1885. 
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TIPI 



1886 



1884 



1889 



1880 



1878 



1878 



Navi a palo 

Navi 

Brigantini a palo ...... 

Navi golette 

Golette a palo 

Brigantini. ... • . . . . 

Brigantini golette 

Bombarde 

Golette 


» 
10 
038 
108 

S25 

761 

10 

185 

1030 

20 

40 

642 

iOi 

29 

50 

1316 

129 

701 


» 

11 
082 
106 
1 
337 
745 

10 
152 

» 
090 

26 

50 
610 
200 

26 

50 

1860 

122 

737 


» 

8 

1033 

101 

1 

404 

753 

13 

130 

\m 

35 
53 

684 

245 

37 

56 

1078 

110 

848 


» 

12 
10« 

08 

1 

471 

660 

16 
152 

10 
007 

45 

60 
6S5 
255 

46 

74 

1000 

118 

1017 


3 

20 

1150 

50 

1 

530 

634 

17 

140 

20 

1171 

61 

81 

706 

283 

62 

06 

1470 

111 

17Ó5 


5 

22 

1106 

54 

2 

611 

707 

23 

105 


Velaccieri 


21 


Trabaccoli 

Sciabecchi 

Feluche 

Tartane 


1501 
70 
80 

746 


Bovi 


340 


Mistici 


80 


Navicelli 


111 


Bilancelle 


2270 


Catterà 


120 


Barche da traffico, da pesca, coral- 
line, ecc 


2710 






TOTALB. . . 


7111 


7072 


7528 


7822 


8438 


10003 



Navi a vapore. 

I 225 piroscafi esistenti al 31 dicembre 1885 erano in- 
scritti in 17 compartimenti marittimi. 

II compartimento che ne possedeva maggior numero era 
quello di Genova (91); veniva secondo quello di Palermo 
con 66; terzo Napoli con 19; quarto Bari con 10; quinto Li- 
vorno con 9, poi Venezia, ecc., come appare dal seguente pro- 
spetto : 
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SULLE CONDIZIONI DELLA BIARINA MERCANTILE ITALIANA 





Piroscafi 


Tonnellate 


Forza is 


i cavalli 


COMPARTIMENTI 


Q 


o 
a 


o 












4 


S 


«S 


Lorde 


Nette 


Nominali 


Indicati 




o 




cs 










Porto Maorisio .... 


1 


» 


1 


sai 


210 


49 


1» 


Savona. 


2 


• 


2 


2853 


1847 


312 


759 


Genova 


91 


16 


75 


106894 


66354 


24 174 


73001 


Spexia 


2 


1 


1 


1438 


921 


135 


558 


Livorno 


9 


l 


8 


3621 


2026 


672 


1890 


Portoferraio 


3 


2 


1 


06 


18 


48 


130 


Civitavecchia. .... 


5 


» 


5 


1863 


1194 


288 


1195 


Napoli 


19 


9 


10 


2624 


1577 


981 


3074 


Caatellamoiare .... 


2 


1 


1 


133 


83 


46 


230 


Bari 


10 


» 


10 


6913 


3904 


1117 


3346 


Rimini . 


1 


» 


1 


297 


167 


60 


290 


Venezia 


7 


3 


4 


356 


155 


172 


718 


Cagliari 


3 


2 


1 


110 


48 


71 


197 


Maddalena 


1 


» 


1 


29 


7 


25 


73 


Meaeina 


1 


» 


1 


11 


8 


4 


30 


Catania 


2 


2 


» 


61 


34 


21 


132 


Palermo 


. 06 


9 
46 


57 


73 2«» 


46047 


16930 


41584 


Totali . . . 


2» 


179 


200868 


124600 45111 


127334 



Come si vede sono in tutto 225 piroscafi, cioè 46 in legno 
e 179 in ferro e acciaio, compresi i rimorchiatori e i piroscafi 
da diporto. Stazzano in complesso 200 868 tonnellate lorde e 
124600 nette di registro ed hanno macchine della forza di 45 1 1 1 
cavalli nominali e di 127 334 cavalli indicati. 

Di fronte all'anno 1884 si ha un aumento di: 



N. 10 piroscaii 

» 2 456 tonnellate lorde 

» 2 303 » nette 



e una diminuzione di: 



N. 824 cavalli nominali 
» 4 244 » indicati. 



In ragione di portata il navilio a vapore si può ordinare 
in classi nel modo seguente: esso pure è messo a confronto 
di quello degli anni 1876. 1878, 1880 1882 e 1884. 



AL 31 DIGEMBRB 1885. 
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PIROSCAFI 


AoM 1S8S 


Anno 1884 


Aut 188t 


AoM im 


Ambo 1878 


iiM 1876 




















1 








N. 


TODU. 


N. 


Tonn. 


N. 


Tonn. 


N. 


Tonn. 


N. 


Tonn. 


N. 


Tonn. 


da 1 a .V) tonn. 


61 


1179 


61 


1142 


46 


937 


40 


882 


33 


743 


29 


727 


> 51 a 100 » 


16 


1208 


18 


1351 


16 


857 


14 


987 


22 


1548 


22 


1563 


• loia 200 » 


18 


2345 


13 


1738 


17 


2148 


13 


1698 


14 


1797 


11 


1395 


» 201 a 300 » 


20 


4862 


17 


4110 


8 


1930 


9 


2245 


7 


1735 


9 


2093 


<» 301 a 400 > 


14 


4 899 


14 


4 895 


15 


5251 


13 


4516 


16 


5 579 


li; 


6206 


> 401 a 500 » 


7 


3058 


4 


1714 


11 


5012 


18 


5848 


10 


4441 


7 


3175 


» soia 600 » 


8 


4536 


7 


3993 


6 


3439 


4 


2219 


7 


3917 


6 


3 320 


» 601 a 700 » 





5842 


9 


5842 


8 


5018 


4 


2550 


7 


4430 


6 


3802 


» "«Ola 800 » 


10 


7506 


11 


8404 


8 


5916 


4 


2809 


2 


1522 


2 


1574 


» soia 000 » 


11 


0555 


11 


9602 


10 


8598 


7 


5949 


6 


5173 


8 


6881 


» 901 a 1000 > 


2 


1865 


2 


1911 


8 


7643 


6 


5701 


7 


65-7 


7 


6614 


» 1001 a 1500 » 


28 


a4S37 


27 


33183 


26 


31368 


26 


30852 


20 


23730 


17 


20526 


» oltre le 1500 » 


21 
225 


43 508 


21 
215 


44403 


13 

' ■ ■ 
192 


26602 


5 
158 


10734 


1 
158 


1828 


» 
142 


» 


Totale. . . 


124600 


122297 


104719 


77 050 


68030 


57881 



Presento ora all'È. V., come fu fatto pel passato, l'elenco 
generale dei nostri piroscafi colle notizie del luogo di costru- 
zione dello scafo e delle macchine, del tonnellaggio lordo e 
netto, della forza in cavalli nominali e indicati e dei loro pro- 
prietari. 
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SULLE CONDIZIONI DELLA MARINA MERCANTILE ITALIANA 



DENOMINAZIONE DEI PIROSCAFI 



COSTRUZIONE 



DKLLO SCAyO 



Anno 



Luogo 



DBLLK MACCBINB 



Anno 



Luogo 



Se 

in legno, 
in ferro 



misti 



AdalliiA (ex Ouay{uenutiM, inglese) . • . 

Adelina 

Adita (ex Sempione - ex Menico • ex City of 

Bristol) 

Adrlatloo 

AIHoa 

Aleaaandro Volta 



Alfirado OappalUni 

Amelia (ex Nuovo Portomaurizio - ex Li- 
guria P.), 

AmerliTO Vespuool 



Andrea Doria (rimorchiatore) 

An g el i na (ex Portotcuao - ex C. Cavour, ing.) 
Anflrellna Xi. (ex May Flonoera) da diporto. 

Anna (rimorchiatore) 

Antonietta (rimorchiatore) 

Antonio 

Aqnllone (da diporto) 

Arabia. 

Arohlmode 

Aretnaa (ex Induitrie, francese) rimorch.. 



(ex Mirnota, inglese) . 
Balaolava (ex Balaelava, inglese) 
Bari (ex Liburtto, austro -ungarico) 

Baiion 

Barone Bloaaoli 

BengrelA (ex Livorno) .... 

Birmania 

IO 



Brennero (ex Atlantico - ex India, inglese) 

Oalalireae (ex Monitore) ...'... 
Calabria (ex Wellealey, inglese) .... 

Oalpe (ex Afneriea, francese) 

OampIdoiTllo 

Caprera (ex Eaj>rets, inglese) 

Candla (ex Cairo) 

Cariddi 

Carlo Bandaooio (rimorchiatore). . . . 

Carlo Blaeo 

Carlotta (ex Egesta - ex Alessandro • ex Falco) 
Conialo (ex Centro America -ex Clementina) 
Cèrea (ex Alabama, inglese) da diporto . . 

Cipro (ex Canadian, inglese) 

Città di Barletta. 

Clementina (rimorchiatore) 

Conte Menabrea 

Connteea Camarvon (rimorchiatore) . . 

Corriere di Boma 

Coraioa (ex Liguria) 

Cristoforo Colombo. 






Danne 

Domenioo Balduiao (ex China) . 



1S82 
1874 
1876 

1855 
1862 
1865 
1862 
1882 
1860 

1868 
1862 
1861 
1881 
1862 

1883 
1882 
1J<8'> 
1873 
1870 
1881 
1870 
1870 
1874 

1872 
1876 
1873 
1880 
1865 
1871 
18S2 
1884 
1884 
1863 

1861 
1870 
1873 
1862 
1856 
1862 
1872 
1884 
1S83 
1873 
1S67 
1870 
1870 
1875 
1881 
1865 
1883 
1885 
1866 
1863 



1878 
1882 



New-Caatle 

Rutherglen 

Lerici 

Oreenock 

Dundee 

New-Castle 

Glasgow 

Dundee 

Sestri Ponente 

Glasgow 

Id.' 

Genova (Foce) 

Londra 

Inghilterra 

Genova (Foce) 

Genova (Foce) 

(Genova (Foce) 

Comigliano 

New-Castle 

Glasgow 

Tolone 

New>Castle 

Sestrì Ponente 

Liverpool 

Glasgow 

Fiume 

Low-Walter 

Glasgow 
Sunderland 

Livorno 

Dumbarton 

Id. 

Id. 

Castellammare 

New-Castle 

Gefle 

Greenock 

Glasgow 

New-Castle 

Sunderland 

Comigliano 

Sampierdarena 

Livorno 

Jarrow on Tjne 

Dublino 

Sunderland 

Miidlesborough 

Sampierdarena 

Glasgow 

Genova (Foce) 

New-Castle 

Middlesex 

Renfrew 

Paisley 
New-Castle 



1832 
1874 
1876 

1871 
1862 
1873 
1862 
1882 
1860 

1868 
1862 
1861 
1880 
1861 

1883 
1882 
1885 
1873 
1870 
1881 
1870 
1870 
1874 

1872 
1876 
1870 
1881 
1865 
1871 
1876 
1884 
1884 
1871 

1861 
1870 
1873 
1874 
1856 
1862 
1872 
1881 
1885 
1882 
1862 
1870 
1870 
1875 
1881 
1865 
1883 
1885 
1866 
1863 

1878 
1882 



New-Castle ferro 

Greenock id. 

Lerici legno 

Birkenhead ferro 

Dundee id. 

Sampierdarena misto 

Greenock ferro 

Dundee id. 

Genova legno 

Glasgow ferro 

Id. id. 

Id. id. 

Genova (Foce) legno 

Id. ferro 

Inghilterra legno 

Genova (Foce) id. 

Id. ferro 

Id. id. 

Comigliano legno 

New-Castle ferro 

Glasgow id. 

Parigi legno 

New-Castle ferro 

Sestri Ponente id. 

Liverpool ferro 

Greenock id. 

Fiume id. 

Low-Walter f. e pino 

Glasgow ferro i 

Sunderland id. 

New-Castle id. 

Dumbarton id. 

Id. id. 

Id. id. 

Napoli legno 

Jarrow ferro 

Stockholm legno 

Palermo ferro 

Glasgow id. 

New-Castle id. I 

Sunderland id. 

Genova (Foce) legno 

Sampierdarena ferro 

Palermo legno 

Jarrow on Tyne ferro | 

New-Castle id. 

Sunderland id. 

Stohton on laes id. 

Sampierdarena legno 

Glasgow ferro 

Sampierdarena legno 

New-Castle ferro 

Middlesex id. 

Renfrew id. 

Glasgow ferro 

Jarrow id. 



AL 31 DICEMBRE 1885. 
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TOMKBLLAOaiO 



lordo 



netto 



FOBZÀ 

in 
cavalli 
nomi- 
nali 



Forza 

in 
cavalli 

in- 
dicati 



PROPRIETARI 



2760 
32 
17 

2599 

1154 

1112 

609 

381 

145 

174 

592 

678 

88 

HO 

40 

68 

25 

248 

2 

1351 

2839 

18 

1364 

1609 

867 

311 
879 
164 
1567 
2361 
2303 
2304 
1010 

94 

1200 

1003 

601 

584 

1042 

1228 

59 

215 

54 

1391 

79 

907 

645 

19 

165 

46 

194 

222 

598 

407 
4&0 



1822 


402 


1310 


19 


22 


65 


11 


15 


40 


1393 


342 


1500 


742 


200 


43() 


685 


HO 


750 


384 


180 


492 


240 


65 


860 


70 


40 


131 


108 


49 


109 


373 


180 


583 


427 


180 


487 


34 


40 


212 


44 


35 


140 


21 


10 


90 


5 


38 


140 


14 


12 


50 


131 


5:> 




2 


1 


2 


890 


835 


666 


1849 


768 


1850 


11 


9 


29 


897 


283 


781 


1055 


242 


804 


553 


185 


533 


210 


125 




131 


52 


250 


437 


181 


400 


96 


53 


145 


1039 


294 


714 


156i 


4^ 


1224 


1490 


800 


980 


1409 


1% 


950 


666 


120 


330 


54 


30 


90 


781 


185 


448 


633 


65 


256 


U\ 


150 


393 


324 


184 


454 


615 


168 


635 


773 


338 


575 


4 


20 


114 


130 


68 




34 


16 


90 


000 


157 


390 


30 


46 


110 


592 


178 


610 


408 


97 


280 


12 


10 


63 


97 


53 


165 


10 


30 


80 


112 


83 




140 


65 


238 


294 


212 


766 


260 


73 


228 


3014 


1112 


8849 



Navig. gener. ital. (Società ritinite Florio e Rnb.) 
Chiama Simeone di Capraia resid. a Oualeguay. 
Sturleae Emanuele di Lerici. 

Navigazione generale italiana. 

Id. 

Id. 

Id. 
Ditta Paganelli e fratelli, O. B. Sturlese, ecc. 
Navigazione generale italiana. 

Ditta P. Pastorino di Oenova. 
Navigazione generale italiana. 

Queirolo Oiacomo fa Giuseppe. 

Ditta Pastorino e C. di Oenova. 

Barone Carlo Lucifero. 

Qaeirolo Domenico fu Paolo. 

Ditta Cesarotti . Almagià, ecc. 

Nani Antonio ru Vincenzo 

Peirano Enrico fu Lodovico di Genova. 

Navigazione generale italiana. 

Id. 
Brunet Pietro fu Antonio. 
Navigazione venerale italiana. 

Navigazione generale italiana. 

Viale Paolo di G. B. da Porto Maurizio. 

Prima Compagnia barese di navigazione a vapore. 

Società di navigazione Puglia. 

Navigazione generale italiana. 

Id. 

Id. 

M. 

Id. 
Bozano Paolo fu Giacomo. 

Società anonima Procida^Ischia di Napoli. 
Navigazione generale italiana. 
Borzone Giov. Batt. fu Giov. di Chiavari. 
Navigazione generale italiana. 

Id. 

Id. 

Id. 
Fratelli Oneto fu Antonio di Genova. 
Fratelli Risso fu Carlo. 
Corvaia Giuseppe di Palermo 
Ditta Ponsone e Astengo di Savona. 
Marchese Ginori-Lisci Carlo di Firenze. 
Navigazione generale italiana. 
Aicardi Mario Tito e C. 
Isola Agostino e Pisoni Giuseppe di Genova. 
Navigazione generale italiana. 
Rinesi Benedetto fu Francesco. 
Centurini Alessandro. 
Navigazione generale italiana. 

Società di navigazione a vapore Puglia. 
Navigazione generale italiana. 



Comparti- 

MBNTO 

d'in- 
scrizione 



Genova 

Id. 
Palermo 

Genova 

Id. 

Id. 

Id. 

Id 
Palenno 

Palermo 

Id. 

Id. 
Genova 
Palermo 
Catania 
Genova 
Caatellum. 
Genova 

Id. 

Id. 
Palermo 

Id. 
Genova 

Id. 

Palerm i 
P. Maurisr. 
Bari 

Id. 
Palermo 
Genova 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Napoli 

Palermo 

Spezia 

Palermo 

Genova 

Id. 
Palermo 
Genova 

Id 
Palermo 
Savona 
Livorno 
Genova 
Bari 
Genova 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Bari 
Genova 
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SULLE CONDIZIONI DELLA BIARINA MERCANTILE ITALIANA 



DENOMINAZIONE DBI PIROSCAFI 



COSTRUZIONE 



DBLLO SCAFO 



Anno 



Luogo 



DBLLB MACCBINB 



Anno 



Laogo 



Se 

in legno, 

inferro 

o 

mieti I 



Dve OIb« (rimorcliiatore) 



(ex Galatea, inglese). . . 
JSffM» 

Ser*; : : : : : 

Eleonora 

SUaa Anna (ex Cordova, inglese) 
Ellsabotto 



(rimorchiatore) . . 

Entolto 

Erete (ex Saunier, francese) 



(ex Camilla, it. - ex Marancheie, ing. ) 



Faro (ex Head Quartért, inglese). 



Floramoaoa (ex Sophia Jobton, inglese) 

Firoiixo 

Flavio Olola 

Forte (rimorchiatore) 



CNOiloo OalUoi 



OoBova 8. (rimorchiatore) ..... 
O. Oarlbaldl (rimorchiatore) .... 

Gian Faolo 

Gteva 

Olaa (ex Fratelli QueiroìOi rimorchiatore) 

OlOTamii da Froolda 

CMove (ex Masaniello) 



CHnlta (da diporto). 

CHvBoppo CNurlbaldi (ex Genova - ex Corin- 

thian - ex O. Lanta) 

Okuiepptiia (rimorchiatore) 

Ooryona (ex OnegUa) 

Ootterdo 



Udoffonda (da diporto) 

ZI Favorito (ex WinodoU, aastro-ungarico) 

Zmora (ex Mormon^ inglese) 

Znoa (ex Paolo Qu*iroio, rimorchiatore). . 
nnslattva 



XadlpoadoBte 

Zadnstrlalo (ex' Dumdeath càtlli, inglese) 

Ionio (ex Saint Otwin, inglese 

Itella .... 

Ztella (ax Goddy) 



Zioone . ^ 

laetlmbro 

Uffnrla 

Ztigrnrla F. ex {Heatercliff, inglese) 
ZJllboo 



Zilnda (ex Linda, inglese) 



Zi' Isolano 



1873 
1882 

1872 
1872 
1809 
186Ì 
1870 
1861 
1880 
1874 
1883 
1SS3 
1853 
Ì^G2 
1873 
1809 

1808 
1881 
1873 
1862 
1803 
1870 

ISO^ 
1884 
1870 
1881 

1881 
1S80 
1858 
1871 
1872 

1850 
1880 
1803 
1883 

1881 
1873 
1870 

1881 
1870 
1883 
1880 
1805 
1S55 
1880 

1870 
1863 
1883 
1802 
1883 
1873 
1873 
1879 



Sunderland 
Oenova (Foce) 

Renfrew 

Trieste 

New-Castle 

New-Castle 

Palermo 

Waterford 

Pasley 

Livorno 

Genova (Foce) 

Glasgow 

Seyne 

Greenock 

Nev-Castle 

Liverpool 

Glasgow 

Paisìey 

Sunderland 

Sejne 

Renfrew 

Oenova (Foce) 

Glasgow 

Dundee 

Sampierd arena 

Livorno 

Sunderland 

Hebbum on Tyne 

Genova (Foce) 

Inghilterra 

Marsiglia 

Rochester 

Glasgow 

Oenova (Foce) 

Greenock 

Glasgow 

Livorno 

Fiume 

Sunderland 

Genova (Foce) 

Glasgow 

New-Castle 

Glasgow 

Campbelltown 

Stowdan 

Chester 

Paisljr 

Cardiff 

Greenock 

Glasgow 
New-Castle 

Glasgow 
Sunderland 

Glasgow 
Leith 



1873 
1882 



Sunderland 
Genova (Foce) 



1872 


Renfrew 


1872 


Trieste 


1809 


New-Castle 


1802 


New-Castle 


1870 


Genova 


1874 


Waterford 


1880 


Pasley 


1874 


New-Castle 


1883 


Genova (Foce) 


1883 


Glasgow 


1853 


Seyne 


1862 


Greenock 


1873 


New-Castle 


1809 


Liverpool 


186S 
1881 


Glasgow 
Paisley 


1873 


Sunderland 


1862 


Seyne 


1803 


Renfrew 


1837 


Londra 


1862 


Renfrew 


1884 


Dundee 


1870 


Sampierdarena 


IK81 


Livorno 




Sunderland 


1881 


New-Oastle on T 




Genova (Foce) 


1858 


Inghilterra 


1874 


Marsiglia 


1872 


Rochester 


1870 


Greenock 


1880 


Genova (Foce) 


1863 


Greenock 


1883 


Glasgow 


1K81 


Livorno 


1873 


Fiume 


1870 


Sunderland 




Genova (Foce) 


1881 


Glasgow 


1870 


New'Castle 


1883 
1880 


Glasgow 


1877 


Sunderland 


1877 


Sampierdarena 
Paisly 


1880 


1870 


Cardiff 


1803 


Greenock 


1883 


Glasgow 


1805 


New-Castle 


1883 


Glasgow 
Hull 


1873 


1873 


South Shields 


1879 


Leith 



ferro 
id. 

ferro 

id. 

id. 

ferro 
legno 
ferro 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

ferro 

f. e acc. 

ferro 

id. 

id. 
Isgno 

ferro 

id. 
legno 
ferro 

id. 

id. 
legno 
ferro 

id. 
legno 

ferro 
id. 
id. 
id. 

ferro 

id. 

id. 
legno 
ferro 

id. 

id. 

id. 

id. 
ferro 

id. 

legno 
ferro , 

id. > 

id. 

id. , 

Id. 

id. 
legno 
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w 



Se 
mota 



i elica 



1 

TOKNRLLAOaTO 


Forza 

in 
cavalli 
nomi- 
nali 


Forza 

in 
cavalli 

* < 

in- 
dicati 


lordo 


n«ito 



PROPRIETARI 



Comparti- 

MBMTO 

d*in- 
scrisione 



elici 
id. 

elica 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

note 
dica 

id. 

a 

elica 
id. 
id. 
id. 

mote 
id. 

mote 
elica 

id. 

il 

ii 

td. 

id. 

id. 

ìd. 

e&ca 
ii 
id. 
id, 

elica 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
ii 
id. 
id. 
id. 
il 

mete 
elica 
id, 
id. 
.d. 
id. 
id. 
il 



1368 
60 

1939 

96 

1112 

207 

58 

1435 

990 
1778 

106 
«S8 

167 

&g6 

2194 
1331 

963 
89 
600 
409 
517 
156 

589 

7il 
51 
SS 

433 

2753 

87 

135 
30 
12 

1493 

U 

183 

2847 

7 

191 

12Ó7 

72 

2010 

1331 

2847 

157 

1019 

569 

193 

168 

017 

2172 

549 

583 

1016 

1385 

86 



1030 
16 

239 

47 
733 
105 

33 
782 
245 
918 

43 
1479 

97 

340 

1250 

803 

618 
òl 
227 
2e5 
300 
48 

342 

400 

9 

9 

288 

1818 

44 

85 

11 

7 

880 

11 

109 

1839 

4 
122 



23 
1S»I 

872 
1840 
85 
^0 
307 
122 



305 

28 

020 
25 

199 
78 
21 

220 
74 

549 
09 

410 
88 

150 

780 

299 

174 
48 
71 
140 
190 
100 

330 
99 
30 
19 
70 

418 
40 
34 
18 
18 



170 
19 
50 

730 

10 

5> 
196 

40 
231 
380 
730 

30 
170 
HO 

50 



110 


90 


373 


1£0 


1401 


449 


298 


230 


342 


153 


509 


283 


883 


121 


07 


22 



70? 
140 

990 
150 
502 
222 
85 
600 
270 

1200 
200 
917 
380 
470 

1904 
750 

317 
149 
300 
340 
595 
280 

1040 

280 

108 

40 

302 

1480 

212 

7(» 

55 

00 

000 

00 

107 

1770 

40 
196 
480 
2iK) 
785 
54) 
1850 
130 
385 
430 
200 

300 
450 
950 
337 
350 
015 
500 
88 



Navigazione generale italiana. 

Ditta Cetaroni, Almagià e C di Civitavecchia. 

Navigazione generale italiana. 

Id. 

Id. 
Navigazione generale italiana. 
'Waldes Qiovznni di Palermo. 
Salmon Saul Coen fu David di làvomo. 
Eredi di Felice Ràffo dimoranti a Tunisi. 
Navigazione generale italiana. 
Carapos Enrico di Giuseppe di Roma. 
Navigazione generale italiana. 
Brunet Pietro fu Antonio. 
Navigazione generale italiana. 
Cav. Matteo Bruzzo e C. 
Frateiy Ciotta fu Nicola e C. di Bari. 

Navigazione generale italiana. 

Manzi Antonio fu Are. e C. 

Società di navigazione a vapore PugUa. 

Navigazione generale italiana. 

Fratelli e sorelle Qoeirolo fu Paolo. 

Navigazione generale italiana. 
Società di navigazione a vapore Puglia. 
Fratelli Bruzzone di Giovanni e C. 
Sgarallino Andrea di Livorno. 
Giacopini Bligio fu Gian Paolo di Spezia. 
Navigazione generale italiana. 
Campos Enrico di Giuseppe da Roma. 
Società anonima Precida' léehia. 
Amministrazione delle r. miniere a Rio. 
Conte L. Salnzzo duca di Corigliano. 

Società di assicurazioni Italia. 
Società veneta per costruzioni pubbliche. 
Navigazione generale italiana. 
Navigazione generale italiana. 

Fratelli Orlando di Livorno. 
Volpicelli e Guppy. 
Navigazione generale italiana. 
Campos Borico di Giuseppe da Roma. 
Navigazione generale italiana. 

Id! 
Impresa industriale di costruzioni metalliche. 
Navigazione generale italiana. 

Id. 
Fumaroli Pietro fo Pietro e C. di Roma. 

Volpicelli e Guppy. 
Navigazione generale italiana. 

Navigazione generale italiana. 

Pastorino Giacomo e Carlo fu Pasquale. 

Navigazione ffenerale italiana. 

Ditta C. e G. fratelli Cancellieri di Civitavecchia. 

Manzi Antonio fu Arcangelo e C. 



Palermo 
Civitavecc. 

Palermo 

Id. 
Genova 
Genova 
Palermo 
Livorno 

Id. 
Palermo 
Livorno 
Palermo 

Id. 

Id. 
Genova 
Bari 

Palermo 
Napoli 
Bari 
Palermo 

Id. 
Genova 

Palermo 

Bari 

Genova 

Livorno 

Spezia 

Genova 

Venezia 

Napoli 

Portoferr. 

Napoli 

Genova 
Venezia 
Genova 
Palermo 

Livorno 

Napoli 

Palermo 

Venezia 

Palermo 

Genova 

Palermo 

Napoli 

Palermo 

Genova 

Civitavecc 



Napoli 
Palermo 

Id. 
Genova 

Id. 
Palermo 
Civitavecc 
Napoli 
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SULLE CONDIZIONI DELLA MARINA MERCANTILE ITALIANA 



DENOMINAZIONE DEI PIROSCAFI 



COSTRUZIONE 



DELLO SCAFO 



Anno 



Xrf^mbardla . . 
Xinoano . . . 

(da diporto) 



Vadoima dml Oarmlii* 

(ex Torino) « . 

(ex Anne Mari«t frane.) ritnorch. 

(ex Brindisi) 

(ex Wampon, inglese) 

O* (ex Marie Fanny^ francese) . . 

Xarlotta (ex Alfa) 

Vario (barca a vapore) da diporto . . . 

XarflalA (ex Egeria, inglese) 

Xartlno Tamponi 

Bbuiootto 

Xattoo Braxx9 (ex Golconde, francese) . 

Vedltorranoo 

Modima (rimorchiatore) 

(ex Student, inglese) 



MUano (ex SUrling, inglese) 

VoBoallorl 

Koretto 



VapoU (rimorchiatore) 

Vapoll 

Vapoll («X ColombOt ex Espresso). . 

Vonè 

Vipoto Boaa (rimorchiatore) . . . 

Vorlna (rimorchiatore) 

Vnova Fanny (rimorchiatore). . . 
Vnova Blspoata (ex EUie, inglese) . 



Orato . 

Orlono. 
OrtlffU 



Paohlno 

Paloooapa (ex Piranese, austriaco) rimorch. 
Palaatlna (ex Sherry Wore, inglese) . . 

PaUnarla (ex Cassini, inglese) 

Palormo 

Paraflraay (ex Maria - ex Marina, inglese). 
ParanA (ex Coreho III - ex Carmela) . . 

panaanla (rimorchiatore) 

poloro. 

pomoo 

parala 

portuBola 

Ponoota (ex Fireshire, inglese) . . . . 

Planoaa 

Plomonto 

Plorino 

Plemlilno 

Piata (ex Amedeo - ex iMScelles) . . . . 

Poloevora 

Prlnolpo (ex Enrique Calvetf spagnuolo) . 

Prlnclpo Amodoo 

Prlnolpo di VapoU 

Prlnolpo Oddono 



Propontla (ex inglese, rimorchiatore) 



1862 
18S4 
1883 

1883 
187;f 
18F0 
1862 
1874 
1809 
1878 
• • * ■ 
1870 
18£0 



1882 
1863 

• • • • 
1871 
1863 
1860 
1857 
1873 

1870 
1862 
1870 
1883 
1883 
1882 
1881 



1855 
1883 
1875 

1873 
1871 
1871 
1866 
1863 
1870 
1S80 
1873 
1874 
18vS3 
1870 
1S81 
LS73 
1875 
1861 
1883 
1872 
187S 
1882 

1871-74 
U6l 

lS-6 
1864 
1879 



Luogo 



DBLLB MACCBINB 



Anno 



Luogo 



New-Castle 
Dundee 
Venezia 

Walsend on Tyne 

Sunder] and 

South Shields 

Nenr-Castle 

Id. 

Sunderland 

Palermo 

Marsiglia 

Renfrew 

Genova 

Ai^enteuil 

La Seyne 

Dumbarton 

Venezia 

Liverpool 

Witeinch 

Glasgow 

Greenock 

Venezia 

Marsiglia 

Seyne 
Newcastle 
' Marsiglia 
Sestri Ponente 

Malta 

Genova (Foce) 

Inghilterra 

Glasgow 

Id. 
Livorno 

Sunderland 

Trieste 

Renfrew 

New*Castle 

Greenoch 

Glasgow 

Dumbarton 

Genova (Foce) 

New-Castle 

Glasgow 

Jarrow on Tyne 

Pumbarton 

Kirkcaidy 

Jarrow on Tyne 

New-Castle 

Trieste 

Livorno 

Barro w 

Glssgow 

Sestri Ponente 

Renfrew 

Castellammare 

Reofrew 

Pisa 

Northshields 



1877 
1884 
1883 

1883 
1872 
J880 
1862 
1874 
lfc-69 
1878 

• • ■ • 
1870 
1880 

• • • • 
1882 
1863 

• • • * 
1871 
1863 
1879 
1857 
1873 

1870 
1862 
1884 
1882 
1883 
1882 
1881 



IS62 
1883 
1875 

1873 
1871 
1871 
1866 
1873 
1870 
1880 
1877 
1874 
1883 
1870 
1881 
1873 
1875 
. • • . 
1883 
1872 
1878 
1882 

1871-7* 

1864 
1876 
1F61 
1S79 



Sampierdarena 
Dundee 
Venezia 

Glasgow 

Sunderland 

New-Castle 

Id. 

Id. 

• Sunderland 

Palermo 

Marsiglia 

Renfrew 

Genova (Foce) 

Argenteuil 

La Seyne 

Dumbarton 

Trieste 

Birkenhead 

Renfrew 

Glasgow 

Greenock 

Venezia 

Marsiglia 

Seyne 

Newcastle 

Marsiglia 

Sestri Ponente 

Londra 

Genova (Foce) 

Inghilterra 

Seyne 
Glasgow 
Livorno 

Sunderland 

Trieste 

Renfrew 

New-Castle 

Greenock 

Glasgow 

Dumbarton 

Genova (Foce) 

Dundee 

Glasgow 

Jarrow on Tyne 

Dumbarton 

Kirkcaidy 

New-Castle on T. 

Sestri Ponente 

Trieste 

Livorno 

Barro w 

Glasgow 

Sestri Ponente 

Renfrew 

Napoli 

Renfrow 

Sestri Ponente 

Northshields 



Se 

in legno, 

in ferro 



misti 



ferro 
id. 
id. 

ferro 
ferro 

id. 

id. 

id. 

id. 
le^o 

ferro 

id. 

id. 
acciaio > 
ferro 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 
legno , 

ferro 

id. 

id. 
legno 

id! 

id. 

ferro 

ferro 
id. 
id. 

ferro 
legno 
ferro 

id. 

id. 

id. 

id. 
legno 
ferro 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

ìd. 

id. 

id. 

id. 

id 

id. 

id. 
legno 
ferro 
lecno 
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TOMNBLLAQOIO 



lordo 



netto 



Forza 

in 
cavalli 
nomi- 
nali 



Forza 

in 
cavalli 

in- 
dicati 



PROPRIETARI 



446 


217 


200 


403 


788 


470 


99 


280 


16 


7 


9 


30 


280 


90 


63 


154 


1627 


1049 


260 


702 


53 


33 


38 


107 


1008 


506 


163 


768 


3010 


2583 


500 


2369 


837 


215 


70 


270 


103 


46 


66 


180 


3 


2 


2 


5 


1656 


1013 


472 


710 


89 


72 


25 


75 


79 


23 


75 


238 


3919 


2543 


450 


1800 


1664 


1065 


300 


735 


89 


19 


11 


35 


789 


408 


71 


284 


1127 


744 


160 


432 


1070 


594 


99 


400 


573 


361 


222 


464 


72 


30 


28 


165 


11 


8 


4 


30 


471 


227 


140 


297 


2009 


1287 


461 


1635 


«7 


10 


80 


68 


23 


4 


26 


90 


21 


13 


11 


42 


03 


10 


32 


200 


88 


61 


51 


159 


686 


394 


170 


497 


3971 


2402 


1736 


4454 


1870 


1147 


260 


1134 


1049 


684 


265 


527 


33 


15 


18 


66 


958 


629 


187 


547 


1034 


062 


90 


329 


522 


279 


160 


463 


1343 


8S7 


142 


750 


1105 


702 


167 


450 


69 


27 


35 


85 


1968 


1215 


517 


1235 


3967 


2402 


1736 


4503 


1346 


858 


243 


600 


608 


341 


134 


343 


439 


234 


75 


800 


74 


23 


54 


117 


367 


212 


180 


350 


297 


167 


60 


290 


22 


12 


5 


18 


1862 


1210 


253 


808 


2170 


1403 


412 


881 


1W7 


1029 


106 


350 


1231 


734 


225 


708 


309 


188 


70 


350 


1238 


741 


225 


746 


14 


8 


5 


10 


118 


71 


50 


150 



Navigazione generale italiana. 

Società di navigazione a vuiore Pu(^iia. 

Barone Raimondo Francbetti. 

Tortello cav. Agostino. 

Navigazione jg^enerale italiana. 

Società anonima delle miniere di Malfidano. 

Navigazione generale italiana. 

Id. 
Fratelli Capellino di Giovanni da Quinto. 
Corvaia Giuseppe di Gaetano di Ptdermo. 
Amministrazione delle r. miniere di Rio. 
Navigazione generale italiana. 
Cav. Tamponi Gio. Batta. 
Fiocca Pasquale di Napoli. 
Cay. Matteo Bruzzo fu Lorenzo di Genova. 
Navigazione generale italiana. 
Società veneta per imprese e costruzioni. 
Società di navigazione a vapore Puglia. 
Navigazione generale italiana. 
Salmon Saul Coen di Livorno. 
Navigazione generale italiana. 

Ditta Orlandi Bon^lio e C. di Messina. 

Navigazione generale italiana. 

Cav. Matteo Bruzzo e G. 

Calcagno comm. Giuseppe di Napoli. 

Vicini G. Andrea fu Giovanni. 

O. Nicolaci principe di Villadorata. 

Dini Casimiro Gesualdo fu Romualdo. 

Manzi Antonio fu Arcangelo e C. 

Navigazione generale italiana. 
Id. 
Id. 

Navigazione generale italiana. 

Queirolo Giacomo fu Giuseppe di Qesova. 

Navigazione generale italiana. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 
Fratelli e sorelle Queirolo fu Paolo. 
Navigazione generale italiana. 

Id. 

Id. 

Id. 
Società di navigazione a vapore Puglia. 
Navigazione generale italiana. 

Id. 
Ditta Forlì e Bellenghi di Ravenna. 
Navigazione generale italiana. 

Id. 

Id. 
Gaggino Francesco. 
Navigazione generale italiana. 
Società anonima Procida-Iaehia. 
Navigazione generale italiana. 
Fratelli Clemente e Ferdinando Reg. 
Stefanovich Paolo residente a Costantinopoli. 



Comparti- 

MBNTO 

dMn- 
scrizione 



Qenova 

Bari 

Venezia 

Genova 

id, 
Cagliari 
Genova 

Id. 

Id. 
Palermo 
Portoferr. 
Palermo 
Maddalena 
Napoli 
Genova 
Palermo 
Venezia 
Bari 
Genova 
Livorno 
Genova 
Palermo 

Messina 
Palermo 
Genova 
Napoli 
Genova 
Catania 
Napoli 
Id. 

Palermo 

Genova 

Palermo 

Palermo 
Genova 

Id. 

Id. 
Palermo 
Genova 

Id. 

Id. 
Palermo 
Genova 

Id. 

Id. 
Bari 
Genova 

Id. 
Rimini 
Genova 
Palermo 
Genova 

Id. 
Palermo 
Napoli 
Palermo 
Cagliari 
Livorno 
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SULLE CONDIZIONI DBLLA MARINA MERCANTILE ITALIANA 



DENOMINAZIONE DEI PIROSCAFI 



COSTRUZIONE 



DBLLO SCAFO 



Anno 



Luogo 



OBLLB MACCHIMB 



Anno 



Lnogo 



Se 

in lagno, 

inferro 

o 

misti 



B«flli«la Bubattiao 

Bapido 

Sapido II. (rimorchiatore) 

Be 4ol mare (ex Sea-Kmg, ingl.) da diporto. 
BairliUiJex Teutonia^ inglese) 

Loi' 



(ex Xookodtfr, inglese). 
B#ifliia Karglierlta ••••••• 

Blirbi (ex Rio Piata, ex liabeUa). . . . 



8. (rimorchiatore). ...... 

BoBdlna (da diporto ) 

Boaetta (ex ArditOt ex Courr, dé$ Uet d'Hyè- 

reSf francese) 

Boaetta (rimorchiatore) 



Sampierdarona (rimorchiatore) . 

8. Gottardo 

8. Otorl (ex S, Oleri, inglese) . . 



(rimorchiatore) 

SehlavoBoa (ex Oiovannina) rimorchiatore 

8ollla 

Sorlvia 

8earoata 

BoUBunto 

molUa 

Slineto 

8lii|raporo (ex Saintotity inglese) . . . . 

8lrto 

8ofla 

Bolunto . . . . 

Sorrento 

8partlveBto (ex Souris, francese) . . . 
Bqulnabol (ex Italica, spagnuolo). . . . 

Stura 

Sud Amorloa 

Sumatra (ex Humboldt, germanico) . . . 

Tabarka (rimorchiatore) 

Taormina 

Tifilo 

Tlffro 



Torino. 

TortoU 

Toaoana (ex Princeu, inglese) 



Ubaldlao T. (ex Nouteau Progrèi) . 

U&iborto Z 

U&ibria . . . . • 



1882 
1883 
1884 
1877 
1856 
1880 
1884 
1860 
1872 
1876 
1867 

1860 

1884 

18S4 
1884 
1882 
1854 
1883 
1872 
1867 
1882 
1872 
1872 
1855 
1873 
1874 
1883 
18ff7 
1872 
1870 
1861 
1860 
1883 
1873 
1871 

1882 
1873 
1864 
1864 
1865 



Vonozia (rimorchiatore) . 

VonoEia 

VonoEiano (rimorchiatore) 
Voanvio (ex Pertevero) . 
Vinoonzo Florio . . . 
▼Inoitoro 



VlririBia (ex Anna T.) 

Vittoria (ex Princes» CléVMntino, inglese). 
VolpioéUi (da diporto) ....;.. 

Waahinirton 



1850 
1858 

1875 
1878 
1864 

1882 
1870 
1872 
1881 
1880 
1874 
1874 
1846 
1883 

1880 



New-Oastle 

Lerici 

Genova (Foce) 

Greenoclc 

Oreenock 

Glasgow 

Dnmbarton 

Nev-Castle 

Snnderland 

Sestri Ponente 

Glasgow 

Seyne 
Ghenova (Foce) 

Sestrì Ponente 
Sampierd arena 
Middlesborong 

Coester 

Genova (Foce) 

Palermo 

Greenock 

Middlesboroug 

Snnderland 

Dnndee 

Oreenock 

Glasgow 

NeW'Castle 

Glasffow 

Londra 

Snnderland 

Alimuri 

Tolone 

Glasgow 

Glasgow 

New-Castle 

Snnderland 

Genova (Foce) 

Dnnaee 

Precida 

Seyne 

Glasgow 

Nantes 

Renfrew 

Id. 

Sevne 

DumSarton 

Sestri Ponente 

Genova (Foce; 
Livorno 
Venesia 
Glasgow 

Sonthshields 

Veltri 
Birkenhead 

Napoli 

Glasgow 



1882 
1883 
1884 
1877 
1871 
1880 
1884 
1860 
1872 
1876 
1867 

1860 
1884 

1884 
1881 
1882 
1877 
1882 
1872 
1867 
1882 
1872 
1872 
1856 
1873 
1874 
1883 
1867 
1872 
1870 
1878 
1860 
1883 
1873 
1871 

1882 

1873 

1861 

1864 

1865 

. . . 

1850 

1877 

1875 
1878 
1875 

1882 
1870 
1872 
1881 
1880 
1874 
1883 
1846 
1881 

1880 



Jarrow 

Genova (Foce) 

Genova (Foce) 

Oreenock 

Ambui^o 

Glasgow 

Id. 

New-Casile 

Id. 

Sampierd arena 

Glasgow 

Sejne 
Genova (Foce) 

Samnierdarena 

Glasffow 

Middlesborong 

Samnierdarena 

Id. 

Palermo 

Greenock 

Hartlepool 

Sunderland 

Dnndee 
New-Castle 

Glasgow 

New-Castle 

Glasgow 

Londra 

Sunderland 

Napoli 

Bordeaux 

Glasgow 

Glasgow 

New-Castle 

Sunderland 

Genova (Foce) 

Dundee 

Napoli 

Seyne 

Renfrew 

Nantes 

Renfrew 

Sampierdarena 

Seyne 
Glasgow 
Renfrew 

Genova (Foce) 
Livorno 
Venezia 
Gla^w 

(estero) 

Genova (Foce) 

Liverpool 

Napoli 

Glasgow 
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I 



Se 
tniote 



ad elica 



TomCBLLAGOIO 



lordo 



netto 



Forza 

in 
cavalli 
nomi- 
nali 



FOHZA 

in 
cavalli 

in- 
dicati 



PROPRIETARI 



COMPABTt- 
MBMTO 

d'in- 
scrislone 



elica 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 

elica 
id. 

elica 
id. 
id. 
id. 
id. 
id, 
id. 
id. , 
id. 
id, 
id, 
id. 
id. 
ii 
id. 

I id. 
id. 
id. 
id. 

I ^ 

I elica 

I ^- 

note 
id. 

elica 
' Id. 
I id. 
> id. 

! elica 
id. 
ruote 

elica 

id. 

mote 
elica 

id. 

id. 

id. 

mote 
elica 

elica 



4380 

93 

£6 

ÌCi 

2545 

2S2 

3577 

1462 

1865 

60 

180 

92 
25 

92 
2417 

900 

436 
43 
26 
1228 
2423 
1782 
1300 

762 
1691 
36S5 
3347 

113 
1908 

ics 

33 

394 

2180 

2209 

1880 

51 

1504 

119 

616 

834 

30 
138 
375 

33 

2821 
280 

01 
846 

SS 

49i 

2840 

13S 

40 
316 

22 

2S33 



3044 

31 

5 

102 

1663 

201 

1933 

947 

1213 

5 

119 

39 

7 

48 

1544 

543 

237 

7 

13 

T74 

1579 

1157 

863 

442 

1098 

2432 

2384 

71 

1242 

69 

9 

248 

1416 

1251 

1228 

26 
1034 

73 
358 
544 

17 

71 
172 



1528 
168 

41 
545 

34 

313 

1852 

87 

25 
210 

14 

1815 



1127 


2881 


30 


136 


30 


150 


59 


235 


285 


1130 


61 


192 


1392 


4870 


155 


369 


331 


798 


52 


132 


108 


230 


22 


39 


5 


25 


80 


220 


240 


1190 


250 


800 


150 


792 


28 


80 


16 


54 


204 


780 


462 


1117 


298 


575 


335 


536 


208 


537 


362 


700 


594 


1670 


1671 


3900 


30 


120 


497 


lUOO 


34 


180 


18 


55 


85 


100 


412 


891 


793 


1964 


289 


865 


23 
412 


92 

830 



793 


1964 


289 


865 


23 


92 


412 


830 


40 


120 


200 


574 


204 


360 


11 


55 


32 


119 


104 


362 


28 


70 


802 


2640 


96 


261 


68 


203 


105 


415 


4ì 


120 


96 


350 


663 


1953 


23 


85 


17 


85 


160 


280 


12 


50 


665 


1689 



Navigasioaa generale italiana. 
Stnriese Bmanuele e Baghino Tomaao. 
Ditta O. e P. Lavarello di (Genova. 
D. Giulio Torlonia duca di Ceri di Roma. 
Gavino Paolo fa Giovanni e soci. 
Manxi Antonio fu Arcangelo e C. 
Navigazione generale italiana. 
Ditta Ponxone e Astengo di Savona, 
Navigasione generale italiana. 
Bninone Antonio e G. di Genova. 
Garavita Giuseppe principe di Sirignano. 

Gorvaia Giuseppe ed Antonino di Palermo. 
Queirolo Giuseppe fa Paolo di Genova. 

0. Carreno e B. Parodi di Sampierdarena. 
Ditte Dofour e Bnisso e fratelli Bosano. 
Gulotta Caterina di Termini Imerese. 
Navigazione generale italiana. 
Devoto Giuseppe Gerolamo di Cagliari. 
Brunet Pietro fu Antonio.* 
Navigasione ffenerale italiana. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 
Ditta Robert Welby di Roma. 
Navigasione generale italiana. 
Giuseppe Gafiero di Meta. 
Brunet Pietro fu Antonio. 
Gabriello Malfatti fa A. di Viareggio. » 
Navigasione generale italiana. 
Cav. Matteo Brasso e C. di Gbnova, 
Navigazione generale italiana. 

Società delle miniere di Monteponl (Torino). 
Navigasione j^enerale italiana. 
Società anonima Procida'Itehia, 
Navigasione venerale italiana. 

Id. 
Compagnia dei battelli omnibus. 
Navigasione ffenerale italiana. 

Tonietti Ginseppe fu Raffaele di Rio. 
Navigazione generale italiana. 

Zoffani Luigi fu Valentino di Genova. 
Navigazione generale italiana. 
Fratelli Vianello fu Giuseppe. 
Navigasione ffenerale italiana. 

Società anonima Proeida-Tsehia. 
Carson Giovanni di Palermo. 
Manzi Antonio fu Arcangelo e'C. 
Volpicelli Raffaele fa Vincenzo. 

Navigazione generale italiana. 



Genova 

Id. 

Id. 
Ci vita vece 
Genova 
Napoli 
Genova 
Savona 
Genova 
Genova 
Napoli 

Palermo 
Genova 

Genova 

Id. 
Palermo 
Genova 
Cagliari 
Palermo 

Id. 
Genova 
Palermo 

Id. 
Genova 
Palermo 
Genova 

Id. 
Civitavecc. 
Palermo 
Castel lam. 
Palermo 
Livorno 
Genova 

Id. 

Id. 

Genova 
Palermo 
Napoli 
Palermo 

Id. 
Venezia 
Genova 

Id. 

Portoferr. 
Genova 
Id. 

Genova 
Palermo 
Venezia 
Genova 
Palermo 
Napoli 
Palermo 
Napoli 
Id. 



Palermo 



u 
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Appare dall' elenco che dei 225 piroscafi inscritti nelle 
matricole al 31 dicembre 1885: 

N. 109 di tonnellate lorde 155 1 10, nette 57633, e di cavalli indicati 96465 
e nominali 35940 appartengono alla Navigazione generale italiana 
(Società riunite Florio e Rabattino) ; 

N. 4 di tonnellate lorde 10 331, nette 6337, di cavalli indicati 7402 e no- 
minali 2484, appartengono alla linea di navigazione a vapore La 
Veloce; 

N. 7 di tonnellate lorde 4623, nette 2502, di cavalli indicati 2066 e nomi- 
nali 669 appartengono alla Società anonima di navigazione a va- 
pore Puglia; 

N. 5 di tonnellate lorde 891, nette 590, di cavalli indicati 868 e nomi- 
nali 342 alla Società Manzi Arcangelo e C, e altrettanti quasi della 
stessa portata alla Società anonima Procida^Ischia; 

ecc. 

Navilio da diporto. 

I bastimenti da diporto muniti di atto di nazionalità erano 
al 31 dicembre 1884 in numero di 44, cioè 35 a vela e 9 a 
vapore. 

Nell'anno 1885 ne furono inscritti 5 a vela e 2 a vapore 
e ne furono cancellati 2, di modo che al 31 dicembre 1885 ne 
rimanevano sulla matricola numero 49 dei quali 38 a vela eli 
a vapora, cioè 5 in più che nell'anno precedente. 

Presento qui appresso a V. E. l'elenco nominativo di que- 
sti legni colla indicazione dei diversi proprietari, notando che 
i piroscafi e barche a vapore sono già compresi nell'elenco ge- 
nerale precedente: 



AL 31 DICEMBRE 1885. 
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Denommazionb 



Tipo 



Stazsà 



lorda 



netta 



COSTBUZIONS 



luogo 



o 



M o 
M V^ 

M n 

Hs; o 

53 -« 



COMPABTI- 
MBNTO , 

d*in8crisione 



Pbopbibtabi 



Amlt . . . 



Cèrte. 



DoiL 



Biifloh«tta. 



FaiiftillHi . 



FoU«tto9o 
OiolJa. . . 
Orastolla. 
Ild«voiida 
Znoosta&to 
I.ei . . . 

i.y»y. . « 

Luisa. . 
Luisa. . 



(ex Luisa Jf, 



cutter 

id. 
piroscafo 
barca a V.* 
barca 
cutter 
piroscafo 
cutter 
goletta 
cutter 
barca 
goletta 
cutter 
goletta 
cutter 

id. 

id. 
piroscafo 
cutter 
piroscafo 
barca 
cutter 
trabaccolo 
cutter 

id. 
piroscafo 
cutter 
piroscafo 
cutter 

id. 
liarca a v.* 



2,52 

6 

21 

2,37 

0,72 

0,93 

78,97 

50,29 

20,40 

8,09 

1,57 

4,22 

5 

68,91 

6,41 

20,24 

8 

11,59 

4,36 

7 

4,33 

2,^ 

3,12 

43,47 

7,41 

15,59 

83,87 

3,68 

24 

9 

3,32 



2,52 
6 
21 
1,61 
0,72 
0,93 

29,54 

50,29 

19,38 

3,51 

1,57 

4,01 

5 

65,46 
6,09 

19,23 
3 
7,30 
4,36 
4 
4,33 
2,25 
3,12 

43,47 
7.41 
6,74 

32,77 
3,50 
23 
9 
1,90 



Livorno 


1864 


legno 


id. 


1883 


id. 


Inghilterra 


~~ 


id. 


Comigliano 


1873 


id. 


Nevr-York 


1875 


ferro 


Sestri Pon. 


1876 


legno 


Dublino 


1870 


ferro 


Sestri Pon. 


1881 


legno 


Cassano 


1876 


id. 


Castellamm. 


1875 


id. 


New-York 


1874 


ferro 


Londra 


1880 


legno 


Livorno 


1873 


id. 


Semington 


1860 


id. 


Sampierdar. 


1877 


id. 


Southampton 


1877 


l.ef. 


Gaeta 


1880 


legno 


Rochester 


1872 


id. 


Castellamm. 


1873 


legno 


Livorno 


1881 


ferro 


Marciana 


1858 


legno 


Sampierdar. 


1880 


id. 


id. 


1885 


id. 


Gosport 


1878 


id. 


Castellamm. 


1879 


id. 


Venezia 


1883 


ferro 


Castellamm. 


1883 


legno 


Spezia 


1878 


id. 


Viareggio 


1884 


id. 


Livorno 


1879 


id. 


Marsiglia 


~~ 


id. 



Portoferr. 
Livorno 
Catania 
Portoferr. • 
Livorno 
Genova 
Livorno 
Ctonova 
Napoli 
Id. 
Livorno 
Genova 
Livorno 
Napoli 
Genova 
Civitavecc. 
Gaeta 
Napoli 
Civitavecc^ 
Livorno 
Portoferr. 
Livorno 
Genova 
Genova 
Napoli 
Venezia 
Napoli 
Spezia 
Livorno 
Napoli 
Portoferr. 



CsT. BigMohi Candido fu Do- 
menico, di Portofemio. 

Conto Eugenio Pinoochietti, di 
Firenie. 

Barone Franceeeo Carlo Luci, 
fero, di Catania. 

Ettore Pieaeio di Vinoenxo, di 
Genova. 

CaT. Garbi Aleaundro, di Fi- 
reme. 

Lertora Ubaldo, di GenoTi^ 

Marob. Carlo Ginori Uaci, di 
Firenze. ' 

CaT. De Alberti! Enrico ta Fi- 
lippo, di Genova. 

CaT. Pironti Giacomo dei da* 
chi di Campagna, di Nq)oli. 

Stevene Guglielmo fu Gu- 
glielmo, di NapolL 

Cav. Garbi Aleaaandro, di Fi- 
renze. ' 

Squadrelli GinUo di Caed Qe- 
rola. 

Cav. De Witt Giacomo di U- 
Tomo.' 

Fraaceaco Doria duca d' Eboli 
di Napoli. 

Kareh. Andrea Doria fa Oior* . 
glo, di GenoTa. 

Principe BoopigUoai Giueqtpe, 
di Boma.' 

Bobino Benedetto fu Filippo, 
di l'ozmià. 

Conte Salnno L. dnea 41 Co» 
rigliano, di Napoli. 

Principe Borghese Felieab di 
Boma.' 

Fratelli Orlando, di LiTomo. 

March. Vittoria Alteriti Arila 
ne' Toecanelll, di Firenie. 

Conte Eugenio Unocchietti, di 
Firenie. 

Caveri Enrico f^ Antonio di 
Genova. 

Leone dei principi Strozzi duca 
di Bagnolo, di Firenze. 

March. Alfredo Lucifero di An- 
tonio ufflc. della r. marina. 

Comm. barone Baimondo Aran- 
ehetti di Veiieria. 

Hurolo Vincenzo di Gaetano 
da NapolL 

March. Alfredo Lucifero, uffl- 
dale della r. marina. 

Barone Alberto Boggieri di 
Viareggio. 

Vincenzo Bonavita fu Bafbtéle 
di Napoli. 

Amminietraz. delle regie mi- 
niere di Bio d'Elba. 
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DsMOmifAZIONB 



Tipo 



Stazza 



lorda 



netta 



COSTBDZIONB 



p«lll 



Vair (ex Veapncof) 
Vantlliui . 
V«liudco . 
01«a . . . 
OndUut* • 
Be dtH mare 
SIgoletto. 
ItoUa. . . 



BélXkm, . 
8«fiorlto 



Slxmm. . . 
Ttfly . . . 

vmoo. . . 

▼olvloalU. 



piroscafo 

cutter 

id. 

id. 
goletta 
cutter 
piroscafo 
cutter 

id. 
goletta 
cutter 

id. 
feluca 
cutter 

id. 

id. 

id. 
barca vap. 



29,31 

14,13 

8 
16,01 
35,20 

7,06 
162 

9,26 

12,77 

188,80 

14,06 

9 

3,23 
12,55 

2,72 

2 

1,» 
21,54 



6,87 

14,13 

8 
16,01 
85,20 

6,71 
102 

8,80 

12,77 

118,94 

13,36 

9 

3,23 
11,92 

2,72 

2 

1,25 
13,57 



luogo 



o 
a 



K o 

S oS 



COMPABTI- 
MBNTO 

^^inscrizione 



Pbopbibtabi 



Genova 


1880 


legno 


Castellamm. 


1881 


id. 


Torre del L. 


1879 


id. 


Castellamm. 


1883 


id. 


Inghilterra 


— 


id. 


— 


— 


id. 


Qreenock 


1877 


ferro 


Sestri Pon. 


1881 


id. 


— 


— 


id. 


Glasgow 


1867 


id. 


Southampton 


1883 


legno 


Livorno 


1881 


ferro 


Id. 


1884 


legno 


Sampierdar. 


1874 


id. 


Id. 


1885 


id. 


Amburgo 


1875 


ferro 


Rapallo 


1875 


legno 


Castellamm. 


1883 


id. 



Maddalena 

Castellam. 

Livorno 

Napoli 

Id. 
Oenova 
Civitavecc. 
Genova 
Messina 
Napoli 
Palermo 
Livorno 
Genova 

Id. 

Id. 
Livorno 
Genova 
Napoli 



OftT. Tunponi B«ttf«U fu Mar- 
tine, di TexnnoT* Pau- 



Turr Pietro di Stefiuto, swi- 
denta a SlapolL 

March. Carlo Oiaori Usd, di 
Firenu. 

Bocca Pietro f^ Giuseppe, da 
Napoli. 

Catalano Ooniaga dttea di Gi- 
rella, di NapoU. 

Ciappa Benedetto Ai Qiaeomo, 
di Oenora. 

D. OinUo Torlonia dnea di Ceri, 
di Boma. 



Henry OioTsani Aleanndro, di 
Comigliano. 

Ditta commerciale Xieeli, di 
MoMina. 

Oinaeppe CaraTita principe di 
Sirignano, di NapoU. 

O.Lanza eonte di ManariaOfdi 
Palermo. 

Meri Vittorio Emanoele, di Li- 
TOcno. 

Conte Giueppe Ponia di San 
Martino, di Torino. 

March. Oaaaie Imperiale prine. 
di 8. Angelo, di GenoTO. 

Fillpponi Paolo fa Angelo, di 
GenoTa. 

Conte Qrottandli Buggero, di 
Siena. 

Scaieella Franeeieo, di Bapallo. 

Oav. Baffaele VolpiceUi. di Na- 
poli. 



Divisione per oomuni della proprietà delle navi 

e viaggi oui sono addette. 

Il seguente prospetto indica la divisione per comuni della 
proprietà delle navi a vela e a vapore munite di atto di na- 
zionalità, e la navigazione cui sono addette. 

Comprende le navigazioni di lungo corso e di grande cabo- 
taggio, di piccolo cabotaggio, il traffico costiero e la pesca. 

Come fu già notato nelle relazioni dei miei predecessori 
non sono notizie esattissime per la grande suddivisione della 
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proprietà navale in Italia e per le variazioni che avvengono 
nei viaggi dei bastimenti dopo la loro partenza dai porti dello 
Stato. 

Come si vede, sono interessati nella proprietà delle navi 
a vela n. 245 comuni e in quella dei piroscafi n. 26. 

1 comuni che posseggono maggiore numero di tonnellate 
sono, in ordine decrescente, i seguenti : 

Genova bast. 392 di tona. 195807 

Camogli » 377 » 179727 

Palermo » 117 » 53832 

Meta » 83 » 33 482 

Chiavari » 61 » 26 525 

Nervi » 51 » 24209 

Procida » 133 » 23521 

Piano di Sorrento . . , y> 61 » 22 128 

Napoli » 1^ » 21 250 

Venezia » 99 y> 17031 

Recco » 36 » 16796 

Livorno y> 119 » 15451 

Bogliasco > 30 » 15 342 

Savona » 55 » 15 118 

Torre del Greco. ...» 497 » 14780 

Castellammare Stabia. » 66 » 14602 

Rio Marina ^ 124 » 14538 

Trapani » 277 » 12385 

Viareggio » 232 » 12211 

Gaeta » 72 » 10 776 

Pietra Ligare » 14 » 10236 

Loano » 15 » 9567 

Chioggia » 674 » 9364 

S. Agnello » 26 » 9 083 

Messina » 116 > 8508 

Quinto » 19 » 8 121 

Lavagna » 21 » 7648 

Catania. » 44 > 7266 

Sampierdarena > 14 » 6 908 

Spezia » 29 » 6 569 

Ecc. 
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Noto per altro che fra le navi attribuite al comune di 
Genova vi sono compresi 56 piroscafi di 52 593 tonnellate, e 
a quelle di Palermo 53 piroscafi di 45 040 tonnellate che ap- 
partengono alla navigazione generale italiana (Società riunite 
Florio e Rubattino) i cui azionisti sono sparsi in molte altre 
città. 

TX A 



COMPABTI- 
MBNTI 

marittimi 



CoMDm 



Naviguione 

di 
lungo corso 



B. 



Tonn. 



Navigaxione 

di 

grande 

cabotaggio 



B. 



Tonn. 



Navigazione 

di piccolo 

cabotaggio 

di costa 

e pesca 

e da diporto 



B. 



Tonn, 



Totale 



B. 



Tonn. 



Porto lairixio. 
StTOBl 



fionoTi. . 



Bpoiia 

Lirorao 

Portoforrtio... 
CiritaTOcehit. 

lapoli 

CMtolUmmaro 
di SUbia.. 



Bari... 
Eimini. 



Ventimiglia .... 

Savona 

Sampierdarena. . . 

Genova 

Quinto 

CamoglL 



Chiavari 
Spesia. . 



Firenxe . 
Livorno. 



Rio Marina. . . . 

Civitavecchia. . . 
Roma. 



Napoli 



Meta . 

Salerno 



Bari. •.•••.. 
Ravenna 



Tonoxit 

Carliarì 

laidaloHa .... 

lessiu 

Cttaala 

Paiomo 



Veneria. 
Padova . 



Cagliari. 
Iglesias. 



Terran. Pansania. 

Messina. 

Catania. 

Palermo. ..... 

Totale. . . 



» 
2 

» 
87 

» 
» 

1 

» 



» 



» 
» 

» 
» 



13 



46 



46 



«7 



S06 



633 



376 



883 



19 



70 



550 



,05 



12 



29 



210 



6487 
215 



238 



564 



1708 



12022 



21494 



1 
53 

» 
1 

» 
» 

1 
2 



1 

a) 4 

19 

1 
1 

7 

1 

6 
1 

2 

1 

1 
1 
2 

41 



142 



48 
13394 

» 
4 



90 
13 

18 

16 
338 

1577 

69 
14 

2196 

167 

144 
11 

15 
33 

7 

8 

34 

14475 



32611 



1 

2 

1 

88 

1 

1 

1 
1 

1 
7 



2 
4 

19 

1 
1 

10 

1 

6 
1 

2 

1 

1 

1 

2 

66 



225 



210 

1847 

48 

66087 

215 

4 

633 

288 

30 
1953 

18 

899 
338 

1577 

69 
14 

3901 

167 

144 
11 

15 
33 

7 

8 

34 

46047 



124600 



(a) 1 piroscafo di tonn. 43 inscritto a Li 



omo. 
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COMPABTI- 

umsn 

marittimi 



COMUMI 



Navigazione 

di 
luogo corso 



B. 



Tonn. 



Navigazione 

di 

grande 

cabotaggio 



B. 



Tonn. 



Navigazione 

di piccolo 

cabotaggio 

di 

costa e pesca 
e da diporto 



a 



Tonn. 



TOTALB 



B. 



Tonn. 



r»rts lairlsiQ. 



I 



Ventimiglia. . 
Sanremo . . . 
Arma di Ta^i 
Porto Maurizio 
Oneglia. . . . 
Diano Marina. 
Alassio. . . . 



SaTQM. 



I 



Ceriale 

Borgh. S. Spirito 

Loano 

Pietra Ligure. . 
Finalmarina. . . 
Spotomo .... 

Savona 

Albissola Marina 

Varasse 

Cogoleto .... 



Aabav» ( Quinto 

••■•" Nervi 



Arenzano . . . 

Veltri 

Prà 

Pegli 

Sestri Ponente 
Comi^liano . . 
Sampierdarena 
Genova. • . . 
Quarto .... 



I 



Bogliasco 

Seri 

Pieve di Seri . . . 

Rocco 

Camogli 

Portofino 

Santa Margherita . 

Rapallo 

8. Ilario 



Zoagli 

Chiavari 

Lavala 

Sestn Levante . . 

Deiva. 

Framnra 

Bonassola. . • . • 
Monterosso . . . . 

Vemazsa 

Rio Maggiore. . . 
Portovenere. . . . 
Spezia 

A fiportartL . . 



» 


» 


6 


1 


240 


2 


» 


» 


2 


z 


860 


5 


1 


202 


4 


» 


» 


1 


» 


» 


» 


» 


» 


» 


» 


» 


» 


11 


7890 


4 


12 


0980 


1 


» 


» 


» 


1 


013 


» 


12 


8808 


8 


1 


306 


» 


3 


3009 


2 


» 


» 


» 


» 


» 


1 


» 


» 


» 


3 


1565 


» 


5 


3135 


2 


» 


» 


» 


» 


» 


» 


8 


5917 


1 


143 


'98221 


45 


» 


» 


» 


10 


5747 


5 


25 


14810 


22 


'20 


11927 


6 


6 


2950 


8 


4 


1501 


» 


22 


14112 


7 


211 


186686 


83 


1 


980 


» 


3 


1365 


» 


2 


1111 


» 


» 


» 


» 


7 


3811 


» 


40 


24 891 


6 


12 


7470 


» 



1 

» 

» 
» 

10 



579 



1459 

Toio 



4*921 



375842 






227 



(a) Uno di tonnellate 76 inscritto a Livorno. 



554 

186 
166 
536 
357 

84 



2 



731 
241 



019 
327 

666 

897 



361 
18118 

2053 
8643 
26S7 
2767 

2318 
35301 



765 
81 



596 
439 



81923 



7 
12 

5 
16 
23 
» 

8 

4 
3 

» 
1 
11 

33 
2 
4 
5 

1 
20 

1 
5 
1 
4 
117 
3 
3 
4 
4 
1 
1 
7 



491 
603 
209 
902 
1207 

*481 

75 

61 

» 

15 

119 

2434 
54 

155 
81 

31 
745 

» 

31 

595 

9 

582 

13400 

40 

106 

756 

728 

49 

281 

336 



82 


7736 


2 


12 


100 


671 


a) 28 


317 


1 


15 


» 


» 


14 


236 


9 


178 


204 


3510 


» 


» 


2 


14 


11 


943 


3 


12 


7 


62 


4 


49 


15 


560 


16 
8M 


921 


39812 



13 

15 

7 

23 

28 

J 

8 

4 

3 

15 

14 

11 

1 

53 

8 

9 

5 

2 

20 
8 
8 
5 
1 

13 

305 

3 

18 

51 

30 

15 

5 

36 

376 

3 

103 

30 

1 

7 

60 

21 

205 

2 

2 

12 

3 

7 

4 

18 

28 

1610 



1045 
1029 

375 

2307 

1856 

84 

481 

75 

61 

9567 

10236 

119 

913 

13261 

360 

8491 

81 

em 

745 

1565 

4063 

505 

9 

6860 

129739 

40 

7906 

2420O 

15342 

5766 

1782 

16796 

179723 

992 

2090 

1428 

15 

3811 

25892 

7648 

3591 

1450 

14 

1963 

12 

62 

49 

1156 

6281 

497577 



74 



SULLE CONDIZIONI DELLA MARINA MERCANTILE ITALIANA 



Comparti - 

MBMTI 

marittimi 



COUUMI 



Navigasione 

di 
lungo cono 



B. 



Tonn. 



Navigazione 

di 

grande 

cabotaggio 



B. 



Tonn. 



Navigazione 

di piccolo 

cabota g^o 

di 

costa e pesca 

e da diporto 



a 



Tonn. 



TOTALB 



Tonn. 



Riparto. 



Segue Spezia. 



I 



Lerici. . 
Sarzana. 
Am eglia. 
Carrara. 



Serravezza . . . . 
I Pietrasanta. . • . 
, Viareggio 

Lucca 

Bagni di S. Qial. . 

Pisa 

Firenze 

Urorio { Siena ........ 

Livorno 

Rosignano . . 

Massa Marittima. 

Cecina 

Monte Olivete. • . 

Piombino 

\ Monte Argentario . 



I 



FQrttferralo . . 



I 



«ifiUTMehia. . 



Rio Marina. . . . 
Portoferraio. • . . 
Marciana Marina . 
Portolongone . . . 
Giglio (isola) . • . 
Capraia (isola)) . . 

Civitavecchia. . . 

Roma 

Porto d* Anzio. . . 
Terracina. . . . . 



«aiU. 



Ponza. . . 
Sperlonga. 
Gaeta. . . 
Formia . . 



XapeU. 



\ 



Ventotene 

Testacelo. . • . . 

Pozzuoli 

Precida 

Ischia. ...... 

Casamicoiola . . • 

Forio 

Serrara Fontana . 

S. Angelo 

Lacco Ameno. . . 

Napoli 

S. Giov. a Tedttccio. 

Portici 

S. Giorgio a Crem. 
Resina 



\ Torre del Greco. 



A riportarti, . . 

(a) Inscritto a Livorno. 

2 di tonn. 101 inscritti a Livorno. 
Inscritto a Livorno. 



579 


875842 


227 


81923 


804 


39812 


1610 


6 


3283 


1 


172 


11 


164 


18 




» 


» 


» 


1 


70 


1 




» 


» 


» 


6 


112 


6 


«) 1 


434 


3 


614 


i)3S 


1287 


42 




» 


» 


» 


2 


76 


2 




» 


» 


» 


? 


226 


7 




» 


3 


807 


229 


11404 


232 




» 


» 


» 


3 


130 


3 




» 


» 


» 


1 


7 


1 




» 


» 


» 


1 


14 


l 




» 


» 


» 


9 


106 


9 




» 


» 


» 


1 


2 


1 


8 


1040 


30 


9025 


79 


3433 


112 




» 


» 


» 


1 


31 


1 




» 


2 


329 


1 


68 


8 




» 


» 


» 


3 


72 


3 




» 


» 


» 


2 


60 


2 




» 


» 


» 


4 


32 


4 




» 


» 


» 


69 


605 


69 




» 


4 


1276 


117 


13244 


121 




» 


» 


» 


21 


1021 


24 




» 


e) 1 


287 


43 


247 


44 




» 


» 


» 


7 


491 


7 




» 


• 


» 


50 


373 


50 




» 


» 


» 


3 


17 


3 


1 


4f78 


» 


» 


18 


2729 


19 




» 


» 


» 


6 


97 


6 




» 


» 


» 


13 


248 


13 




» 


» 


» 


1 


23 


1 




» 


» 


» 


77 


808 


77 




» 


» 


» 


1 


19 


1 


10 


5812 


s 


2126 


54 


2838 


72 




» 


» 


» 


21 


713 


21 




» 


» 


» 


6 


66 


6 




» 


» 


» 


2 


16 


2 




» 


» 


» 


73 


215 


73 


49 


19752 


12 


2619 


72 


1150 


133 




» 


» 


» 


17 


455 


17 




» 


» 


» 


18 


325 


18 




1343 


» 


» 


11 


367 


. 16 




» 


» 


» 


5 


105 


5 




» 


» 


» 


1 


19 


1 




» 


» 


» 


5 


57 


5 


37 


15941 


11 


1710 


6:4 


2022 


116 


1 


388 


» 


» 


» 


» 


1 




» 


» 


» 


4 


86 


4 


1 


749 


• 


» 


» 


» 


1 




» 


» 


» 


82 


832 


82 


1 
091 


314 


15 
317 


1855 


484 
2558 


12624 


500 
3566 


425876 


102743 


98950 



\l»l 

s 



497577 

3619 

70 

112 

2835 

76 



12211 

130 

7 

14 

106 

2 

13498 

31 

897 

72 

60 

33 

605 

14520 

1021 

531 

491 

373 

17 

3207 

97 

248 



808 

19 

10778 

713 

66 

16 

215 

23521 

456 

8S5 

1710 

105 

19 

57 

19078 

888 

86 

749 

832 

14798 

«7039 



AL 31 DIOEMBaB 1885. 



75 



COMPABTl- 
MBNTI 

marittimi 



CoMum 



NavigMÌOM 

di 
lungo cono 



a 



Tonn. 



Navigazione 

di 

grande 

cabotaggio 



B. 



Tonn. 



Navigazione 

di piccolo 

cabotaggio 

di 

costa e pesca 

e da diporto 



B. 



Tonn. 



TOTALB 



B. 



Tonn. 



GuttUaBBare 
disuria... 



Riporto. , 

Torre Annansiata. 

Castellammare St. . 

Vico Bqnense. • . 

Meta 

Piano di Sorrento. 

S. Agnello .... 

Sorrento 

Capri. ...... 

Massalnbrensa . . 

Positano ..... 

Amald 

Atrani 

Minori 

Maiori 

Vietri sul Mare. . 

Nocera dei Pagani. 

Salerno. . . . . . 

Vibonati 

Castellabate. . . . 

Acciarolo 

. Pisciotta 

\ Camerota 



I 



Fine 



Maratea • . 
Scalea . . . 
Fnscaldo . . 
Paola. . . . 
S. Lncido. . 
Fìumefreddo. 
Belmonte . . 
Amante* . . 
Nicastro. . . 
Pizzo .... 
Parghelia. . 
Tropea . . . 
Nicotera. . . 
Gioia Tauro. 
Palmi. . . . 
Bagnara • . 



Bovalino .... 
Roccella Ionica. 

Sidemo 

Taraite < Cotrone 

Taranto 

Gallipoli 

Brindisi 



I 



Buri. 



Monopoli . . . 
Mola di Bari . 

Bari 

Giovinazzo . . 



A riportarsi, . . 



(a) 2 per tonn. 1286 inscritti a Napoli. 
\b) 1 di tonn. 66 inscritto a Napoli. 
{e) Inscritto a Napoli. 



691 


425376 


317 


102748 


2558 


08920 


3566 


» 


» 


1 


254 


8 


22 


4 


19 


10638 


7 


1855 


40 


2109 


66 


2 


818 


1 


242 


2 


19 


5 


«)68 


29650 


13 


3746 


1 


8 


82 


42 


20341 


4 


.1523 


15 


264 


61 


18 


8813 


2 


217 


6 


53 


26 


1 


405 






1 
11 

3 

5 
35 
10 

1 

14 

W30 


14 

165 

25 

22 

787 

227 

8 

321 

1676 


2 

11 

3 

5 

35 

10 

1 

14 
30 


e) 1 


140 






2 

17 


15 
552 


3 

17 










1 


8 


1 










8 


63 


8 








* • 


1 
1 
2 

1 
1 
2 
1 
2 
1 
1 
2 
1 
8 
2 
12 
2 
1 
22 
30 

i 


18 
13 
18 

7 
6 
66 
13 
68 
31 
9 
41 
40 

189 
63 

143 
25 
38 

532 

230 

18 


1 

1 
2 

1 
1 
2 

1 

2 

1 

1 

2 

1 

8 

2 

12 

2 

1 

22 

30 

1 










70 


4 










2 


28 


2 










3 
5 
1 

1 


35 

55 

143 

30 


3 
5 

1 
1 








• * 


11 

18 

6 


426 
399 
456 


11 

18 

6 


842 




345 




22 


249 


22 
4117 


496100 


110580 


2930 


108777 



627039 

276 

14602 

1079 

33413 

22128 

9083 

419 

165 

25 

22 

787 

227 

8 

321 

1678 

156 

552 

8 

63 

18 

13 

18 

7 
6 
66 
13 
68 
81 
9 
41 
40 

180 
63 

143 
25 
88 

532 

270 

18 
70 
28 
85 
55 
143 
80 

426 
899 
456 
249 
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SULLE CONDIZIONI DELLA MARINA MERCANTILE ITALIANA 



COMPABTI- 

MBNTl 

marittimi 



Comuni 



NavigAiioDo 

di 
lungo cono 



B. 



Tonn. 



Navigazione 

di 

grande 

cabotaggio 



B. 



Tonn. 



Navigazione ! 

di piccolo 

cabotaggio 

di 

costa e pesca 
e da diporto 



B. 



Tonn. 



Totali 



B. 



Tonn. 



Riporto. 



Segue Bari.. 



Molfetta . . 
BiscegUe . . 
Trani. . . • 
BarletU . . 
Manfredonia. 



Viesti 

Rodi 

Termoli 

Vasto. . . . . ■ 

S. Vito Chietino. 

Lanciano .... 

Ortona 

Pescara 
liMia. ( Castell. Adriatico 

Qrottamare . . . 

Cupramarittima . 

Porto S. Giorgio 

Porto Civitanova 

Porto Recanati. 

Nnmana 

. Ancona ..... 
\ Sinigallia. . . . 



EiBiaL 



Fano .... 
Pesaro . . . 
Cattolica . . 
Rimini . . . 
Cesenatico . 
Cervia . . . 
Ravenna . . 
Magna vacca 
Mesola . • . 
Comacchio . 



Teania 



aquari. 



I 



1 



Donada 

Chioggia 

Pellestrìna . . . . 

Contarina 

Venezia. 

Burano 

Portogruaro. . . . 
Vallenoncello • . . 

Latisana 

S. Oiorg. di Nogaro 
Udine 



Carloforte. 
Iglesias. . 
Cagliari. . 



laddaUia. 



Terranova Paasan. 
Maddalena • . . . 
S. Teresa Gallura. 
Portotorres . . . . 
Bosa 

A riparlare, . . 



842 


4L06190 


345 


110580 


293'; 


108777 


4117 


» 






» 


138 


2277 


133 


» 






» 


27 


473 


27 


» 






» 


117 


2398 


117 


» 




2 


445 


13 


741 


15 


» 






» 


17 


871 


17 


» 






» 


8 


138 


8 


» 






» 


19 


452 


19 


» 






» 


8 


134 


8 


» 






» 


3 


35 


3 


» 






» 


7 


70 


7 


» 






» 


1 


26 


1 


» 






» 


13 


289 


13 


» 






» 


4 


79 


4 


» 






» 


4 


42 


4 


» 






» 


1 


22 


1 


» 






» 


6 


117 


6 


» 






» 


3 


62 


3 


» 






> 


8 


216 


8 


» 






» 


5 


73 


5 


» 






» 


1 


10 


I 


t 


8Ó3 


1 


. 68 


14 


570 


17 


» 






» 


18 


697 


18 


» 






» 


16 


341 


16 


» 






» 


61 


1440 


64 


» 






» 


4 


78 


4 


» 






» 


64 


1955 


64 


» 






» 


1 


13 


1 


» 






• 


6 


124 


6 


» 




, ^ 


» 


12 


574 


12 


» 






» 


2 


48 


2 


» 






» 


1 


3 


1 


» 






» 


3 


43 


3 


» 






» 


1 


64 


1 


» 






» 


674 


9364 


674 


» 




1 


297 


r)8 


2902 


59 


» 






» 


4 


152 


4 


10 


7418 


Ve 


4 592 


61 


5051 


99 


» 




1 


223 


2 


9 


3 


» 






» 


1 


10 


1 


» 






» 


1 


21 


1 


» 






» 


1 


49 


1 


» 






» 


6 


140 


6 


» 




1 


218 


1 


44 


2 


» 






» 


75 


786 


75 


» 






» 


1 


2 


1 


2 


1222 




>- 


22 


S29 


24 


» 






» 


2 


93 


2 


» 






» 


7 


41 


7 


» 






» 


4 


12 


4 


» 






» 


7 


43 


7 


» 
865 




370 


» 


1 
4462 


6 


1 
5697 


505683 


116423 


142006 



715547 

2277 

473 

2398 

1186 

371 

138 

452 

134 
35 
70 
26 

289 
79 
42 
28 

117 
62 

216 

78 

10 

1491 

097 

341 

1440 

78 

1955 

13 

124 

574 

48 

3 

43 

64 

9364 

8199 

152 

17061 

232 

10 

21 

49 

140 

262 

786 

2 

1751 

93 
41 
12 
43 
6 

764112 



AL 31 DICBlfBRE 1885, 



77 



Comparti- 

MINTI 

marittimi 



Comuni 



Naylgasione 

di 
lungo corso 



B. 



Tomi. 



Navìgaiione 

di 

grande 

cabotaggio 



B. 



Tonn. 



Navigaxìoue 

di piccolo 

cabotaggio 

di 

costa e pesca 

e da diporto 



B. 



Tonn. 



TOTALB 



B. 



Tonn. 



•••••• 



\ 



Riporto, . . 

Scilla. 

Villa S. Giovanni . 
Catona ...... 

Gallico 

Reggio Calabria . 

Lipari 

Salina 

Stromboli 

S. Stef.diCamastra 
S. Agata Militello. 
Naso (Capo d'Ori.). 

Patti 

Cannitene 

Milano 

Messina • 

Scaletta Zanclea . 
Mistretta 



I 



Riposto. . . 
Aci Castello 
Catania. . . 
Angusta. . . 
Siracusa . . 
Noto .... 
Marsamemi . 



PWU BiBpelM. 



I 



Ponallo. .... 
Scoglitti .... 
Terranova. . . . 

Licata 

Porto Empedocle 

Sciaeca 

Lampedusa . . . 



Mazxara 
Marsala. 



Trapali. < 2!l*?*°^- • 

' 1 Favtgnana 

Marittimo. 



I 



Pantelleria . . . 

Castel!, del Golfo 
Balestrate. . . . 
Terrasini .... 
Carini 



pyg«i|^ j Isola Femmine 
Ustica .... 



Palermo 
Solante . 
Termini. 
Cefalù . 



Totali. 



805 


505083 


WO 


110 4S3 


4402 


142000 


5097 


» 


» 


» 


» 


4 


02 


4 


» 


» 


» 


» 


9 


205 


9 


» 


» 


» 


» 


11 


133 


II 


» 


» 


» 


» 


10 


129 


10 


I 


430 


l 


159 


22 


083 


24 


» 


» 


» 


» 


42 


1455 


42 


» 


» 


• 


» 


23 


517 


23 


» 


» 


» 


» 


18 


523 


18 


» 


» 


» 


» 





81 





» 


» 


» 


» 


2 


78 


2 


» 


» ^ 


» 


» 


2 


65 


2 


1 


430 


» 


» 


13 


617 


14 


» 


» 


» 


» 


4 


53 


4 


2 


007 


1 


280 


18 


718 


10 


7 


)B937 


» 


1840 


100 


37s!3 


115 


» 


» 


» 


» 


1 


10 


1 


» 


» 


» 


» 


1 


32 


1 


4 


1194 


7 


1235 


31 


1789 


42 


» 


» 


» 


» 


1 


3 


1 





lose 


15 


3390 


24 


2311 


45 


1 


«70 


3 


1024 


48 


880 


52 


» 




2 


473 


46 


2891 


48 


» 




» 




2 


44 


S 


» 




» 




2 


8 


2 


» 




» 




29 


949 


29 


» 




» 




17 


472 


17 


» 




» 




57 


903 


57 


» 




» 




12 


144 


12 


» 




» 




22 


443 


22 


» 


^ 


» 




19 


275 


19 


» 




» 




17 


145 


17 


» 




» 




7 


150 


7 


» 




1 


113 


42 


1480 


43 


1 


SS8 


11 


1803 


265 


9999 


277 


» 




» 




57 


791 


57 


» 




» 




9 


37 


9 


» 




» 




47 


094 


47 


» 




» 




73 


2251 


73 


» 




» 




1 


3 


1 


» 




» 




5 


20 


5 


» 




» 




1 


2 


i 


» 




» 




72 


298 


72 


» 




» 




3 


17 


3 


8 


4 410 


» 




33 


3341 


41 


» 




» 




7 


20 


7 


» 




» 




78 


1503 


78 


» 
896 




» 
419 




20 
5796 


481 


20 
7111 


518442 


120800 


183571 



764112 

02 

205 

133 

129 

1272 

1455 

517 

523 

81 

78 

05 

1053 

58 

1611 

8500 

10 

32 

4218 

3 

7053 

2174 

3304 

44 

8 

049 
472 
903 
144 
443 
275 
145 

150 

1593 

12386 

791 

37 

094 

2251 

3 

20 

2 

296 

17 

7751 

26 

1503 

481 

» 

828819 
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Pesca. 

Al 31 dicembre 1885 esistevano n. 16 851 barche e bat- 
telli di tonnellate 49 182 addetti alla pesca del pesce, del 
corallo e delle spugne ripartiti fra 316 comuni. 

Neiranno precedente ne esistevano n. 16 792 di tonnel- 
late 49 975. 

Questo materiale era inscritto nelle matricole e nei re- 
gistri dei galleggianti dei seguenti compartimenti: 





Pesca del pesce 


Pesca 
del corallo 


Pesca 
delle spugne 


Totale 


COMPABTIMBMTI 


















Batt. 


Tonn. 


Batt. 


Tonn. 


Batt. 


Tonn. 


Batt. 


Tonn. 


PortomAorlsio .... 


159 


215 


» 


» 






159 


215 


Savona. 


271 


401 


» 


» 






271 


401 


Genova 


501 


792 


38 


50 






539 


842 


Spezia 

Livorno 


449 


1500 


» 


» 






449 


1500 


391 


2386 


» 


» 






391 


2386 


Portoferraio 


ler 


751 


» 


» 






167 


751 


Civitaveochia 


95 


349 


» 


» 






95 


349 


Gaeta 


401 


974 


» 


» 






401 


974 


Napoli 


1985 


4585 


108 


482 






2003 


5067 


Castellammare. . . . 


1153 


2099 


5 


17 






1160 


2116 


Pino 


382 

1087 


786 
1331 


» 


» 






382 

1087 


786 


Taranto • 


1381 


Bari 


910 
844 


4615 
4031 


9 
» 


» 






• 910 
844 


4615 


Ancona 


4031 


Rimini 


616 


3439 


» 


» 






616 


3439 


Venezia 


1346 


6162 


» 


» 






1316 


6162 


Cagliari 


371 


623 


6 


21 






377 


644 


Maddalena 


tS2 


582 


9 


23 






291 


605 


Messina 


1521 


2980 


» 


» 






1521 


2960 


Catania 


1055 


2079 


» 


» 






1065 


2079 


Porto Empedocle. . . 


483 


1886 


2 


24 






485 


1910 


Trapani 


574 


998 


48 


173 


62 


ni4 


684 


2285 


Palermo 


152S 


3664 


» 


» 


» 


» 


1528 


3664 


Totale. • . 


16573 


47 278 


216 


790 


,68 


1114 


16851 


49182 



Di questi battelli n. 15 904 di tonnellate 41 411 esercita- 
rono la pesca del pesce nello Stato e 947 di tonnellate 6634 
all'estero. 

La pesca del corallo all'estero fu esercitata da 25 piccole 
barche di tonnellate 33 del compartimento di Genova che si 
diressero in Francia sulle coste della Provenza. 
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La pesca delle spugne fu esercitata nelle acque della Tu- 
nisia, e propriamente a Sfax. Noto però che le 62 barche par- 
tite da Trapani non esercitarono continuamente questa pesca, 
ma anche il traffico. 

La pesca del pesce fu esercitata in Francia, Austria-Un- 
gheria, Tunisi, Turchia, Egitto, Grecia, Algeria. 



Oalleggianti diveni. 

I galleggianti addetti al servizio dei porti, rade, spiaggie 
erano al 31 dicembre 1884 n. 13 787 ripartiti fra 269 comuni 
compresi nella circoscrizione dei 22 compartimenti marittimi. 

Al 31 dicembre 1885 erano 14 131, con un aumento sul- 
Tanno precedente di 344. 

Di essi 

N. 70 SODO rimorchiatori, 

> 32 barche a vapore, 

> 2154 barche di diporto, 

» 10 battelli per soccorso, 
» 68 detti per pilotaggio, 

> 2467 detti per usi diversi, 

> 3973 detti per trasporto di passeggieri, 

> 242 pontoni, 

> 1697 chiatte, 

> 2633 barconi, gozzi ed altri galleggianti per trasporto di merci, 

> 352 barche zavorriere, 

» 15 bastimenti magazzini, 
» 82 cisterne e 

> 323 galleggianti diversi. Fra questi sono compresi non pochi legni 
che muniti di licenza esercitano il traffico nei golfi di Napoli, Sa- 
lerno, ecc. 

Fra i galleggianti su indicati non sono compresi i battelli 
e le gondole della laguna veneta perchè soggetti alla polizia 
municipale. 
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I porti che posseggono maggior numero di galleggianti 
sono: 

Genoya che ne ha 2179 

Napoli » 1241 

Livorno » 1037 

Palermo y> 571 

Messina » 373 

Catania » 275 

Trapani » 252 

Savona. > 216 

Cagliari » 211 

Ancona » 206 

Sampierdarena. . » 201 

Civitavecchia. . . » 190 

Castellammare. . » 186 

Porto Empedocle » 182 

Capri » 178 

Spezia » 174 

Salina » 159 

Venezia » 150 

Lipari » 134 

S. Margherita . . » 130 

Carloforte » 130 

Brindisi :^ 120 

Portoferraio ... » 109 

Porto Torres ... » 107 

Varignano » 104 

Siracusa. > 103 

Ecc. 

Tutto questo materiale era poi ripartito fra i seguenti com- 
partimenti marittimi : 
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COMPABTIMKMTl 


Rimorchiatori 

e barche 
a vapore 


Battelli 1 
da diporto | 


Battelli 

per soccorso 

e per pilotagg 


Battelli II 
perpassegg. fl 
e USI diversi Q 


a 

o 
0, 


Barche 

per trasporto 

di merci 


Barche 
sa verri ere 


Bastimenti || 
magazzini 
e cisterne 


Altri 
galleggianti 


Totale 


Portomaorisìo. . . 


» 


139 


» 


21 


9 


45 


» 


» 


» 


214 


Savona 


1 


144 


5 


72 


5 


55 


19 


7 


16 


324 


Qenova. 


32 


773 


2 


1236 


88 


894 


34 


34 


53 


3146 


Sneiia 

Livorno 


5 


232 


» 


283 


10 


37 


33 


» 


2 


602 


8 


78 


2 


568 


20 


521 


22 


5 


19 


1237 


Portoferralo. • . . 


» 


105 


» 


1« 


4 


13 


» 


» 


» 


250 


Civitavecchia . . . 


3 


47 


3 


111 


5 


78 


4 


8 


13 


272 


Gaeta. 


» 


i8 


» 


47 


4 


11 


» 


» 


7 


87 


Napoli 


7 


82 


4 


1039 


24 


347 


40 


20 


51 


1614 


Castellammare . . 


3 


113 


4 


5^ 


9 


375 


11 


2 


31 


1077 


Fisso 


» 


15 


» 


219 


» 


» 


» 


» 


» 


234 


Taranto 


4 


34 


5 


105 


8 


106 


23 


» 


3 


288 


Bari 


3 


30 


5 


49 


7 


147 


« 


1 


2 


246 


Ancona 


6 


50 


6 


250 


» 


38 


12 


3 


13 


.378 


Rimini 


» 


9 


1 


193 


» 


127 


» 


» 


4 


334 


Yenesia. 


g 


4 


4 


62 


7 


56 


16 


» 


29 


187 


Cagliari 


6 


39 


3 


76 


4 


208 


21 


5 


15 


377 


Maddalena .... 


5 


46 


» 


143 


8 


45 


1 


» 


39 


287 


Messina 


1 


108 


20 


473 


1 


525 


17 


4 


2 


1151 


Catania 


4 


24 


6 


168 


12 


207 


28 


6 


9 


464 


Porto Empedocle . 


2 


8 


4 


137 


4 


200 


9 


» 


9 


373 


Trapani. 


1 


21 


3 


64 


» 


195 


26 


1 


4 


315 


Palermo 


8 


35 


1 


471 


13 


100 


34 


10 


** 


674 


Totale. . . 


102 


2154 


78 


6444 


242 


4330 


352 


106 


323 


14131 



Costruzioni navali. 



Eccomi ora alle costruzioni navali. 

Nell'anno 1885 furono varate dai cantieri mercantili dello 
Stato n. 197 navi della stazza di tonnellate 10 728 lorde e 9945 
nette di registro, del valore approssimativo di lire 2 933 185, 
cioè lire 1 513 365 per gli scafi e lire 1 419 820 per le mac- 
chine e attrezzi. 

Nell'anno 1884 ne erano state varate n. 154 di tonnellate 
lorde 17 454 e nette di registro 15 781, del valore approssi- 
mativo di lire 5 162 090, cioè lire 2 792 760 per gli scafi e lire 
2 369 330 per le macchine e attrezzi. 

Quindi in confronto dell'anno 1884 si ebbe nel 1885 un 
aumento di 43 piccole navi e una diminuzione di 6726 tonnel- 
late lorde e 5836 tonnellate nette di registro e di lire 2 228 905. 

6 
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Le navi costruite nel 1885 appartengono ai tipi seguenti: 





Nnmero 


Stazza 


Valobb 


TIPI 


lorda 


netta 


approssimativo 


Piroscafi 


3 

7 

1 

29 

33 

14 

3 

1 

3S 

4 

49 

lì 


574 

206 

1102 

3 837 

2109 

711 

147 

17 

761 

137 

949 

143 

32 


337 

82 

10S2 

3 6)3 

2011 

676 

140 

16 

72.H 

129 

925 

135 

31 


334 000 


Piroscafi rimorchiatori 

Brigantini a palo 

Brigantini golette 

Golette 

Tartane 

Navicelli 

Mistici 

Trabaccoli 

Bovi 


20'1100 

180000 

1012915 

496 410 

148 860 

39500 

2600 

250920 

13SO0 


Bilancelle 


190 450 


Cutters 


42100 


Barche da pesca e da traffico. . . 


7500 


Totale. . . . 


197 


10728 


9945 


2933185 



In riguardo alla portata queste navi si classificano nel 
modo seguente: 



Da 


1 a 


10 tonn. nette 


Navi 


45 


di tonn. 


322 


» 


11 a 


30 


» 


» 


62 


» 


1239 


» 


31 a 


50 


» 


» 


38 


» 


1583 


» 


51 a 


100 


» 


» 


27 


» 


2139 


» 


101 a 


200 


» 


» 


22 


» 


3044 


» 


201 a 


300 


» 


» 


1 


» 


217 


» 


301 a 


400 


» 


» 


1 


» 


319 


» 


1001 a 


1200 


» 


» 


1 


» 


1082 



Totale navi 197 di tonn. 9945 



Nell'anno 1885 non venne perciò costruita che una sola 
nave superiore alle 400 tonnellate mentre nel 1884 se ne erano 
costruite 10 in complesso di 9158 tonnellate e nel 1883 n. 9 di 
tonnellate 9422. La decadenza di questa industria è troppo 
palese. 

Fra le navi costruite nell'anno 1885 n. 7 sono in ferro 
e n. 190 in legno. 
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Sono in ferro : 

3 piroscaìi (Carlo Risso, Antonio, Eureka), il primo dei quali di 
tonn. lorde 215 e nette di registro 136 costruito (scafo) da 
Luigi Durona di Genova e (macchine) dai fratelli Roncallo 
di Sampierdarena; 

il secondo di tonn. lorde 248 e nette 131 costruito dallo sta- 
bilimento Graverò e G. di Genova (Foce); 

e il terzo di tonn. lorde 1 1 1 e nette 70 costruito (scafo) dai 
fratelli Gadenaccio e (macchine e propulsore) da Pietro Dal- 
lorto di Genova. 

3 rimorchiatori (El Salado, Et Verino, Medusa), i due primi di 
tonnellate lorde 53 e nette 24, ciascuno costruiti nello stabi- 
limento E. Graverò e G. di Genova (Foce), coperti poi di ban- 
diera argentina; 

il terzo di tonnellate lorde 39 e nette 19 costruito a Ve- 
nezia dallo stabilimento S. Elena per conto della società ve- 
neta di imprese e costruzioni. 

1 brigantino goletta (Giuseppina Pizzomi) di tonnellate lorde 
169 e nette di registro 161 costruito a Sampierdarena da 
Agostino Garlevaro per conto della signora Adelaide Forno 
nei Pizzorni. 



Le costruzioni in ferro dell' ultimo quadriennio furono 
quindi le seguenti : 



ANNI 



Vklibri 



Piroscafi 



Totale 



Numero 



TonneUate 
lorda 



Numero 



Tonnellate 
lorde 



Numero 



Tonnellate 
lorde 



1883 


» 


» 


6 


25&1 


6 


2:)94 


1883 


2 


as7 


2 


122 


4 


509 


18S4 


6 


9->5 


5 


2571 


11 


3526 


lì?83 


1 


169 


6 


719 


7 


888 



Le 197 navi di tonnellate nette 9945 costruite nel 1885 
si ripartiscono fra i seguenti cantieri: 
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COVPABTIMBNTl 
lIABITTIin 



Cantibbi 



Bastimbmti 



Nnm. iTonnell. 
nette 



Valobb 
approstima- 

tÌTO 



POBTO MaITBXZIO . . . 



Savona . 



Obmoya 



Spbcia ...... 

LlTOBllO 

Pobtofbbbaio . . . 

Oabta 

Napoli 

Castbllaiiic. di Stabi a 

Pizzo 

Babi 

AncoMA 

IvIMINI «•••••' 

Vbivbzia 

Mbssima • 

Catania 

Tbapami 



I Alassio 

( Savona 

) Varasse 

Sampierdarena. . . . 

Voltri 

Sestri Ponente. . . . 

Foce 

Cornigli ano 

Camogli 

S. Margherita Ligure . 
Rapallo 

Chiavari 

Lavala 

Lerici 

Viareggio . . . . • 

Livorno 

Limite 

Porto S. Stefano. . . 

( Portoferraio .... 
( Campo 

I Borgo di Gaeta . . ■ 

I Torre del Greco . . . 

Castellammare. . . . 
Piano di Sorrento . . 

Vietri 

Amalfi 

1 Bagnara 

i Gioia Tauro .... 

\ MolfetU 

i Trani 

I Sinigaglia 

( Pesaro 

{ Rimini 

( Chioggia 

\ Venezia 

( Reggio di Calabria . . 
\ Patti 

I Riposto 

( Trapani 



TOTALB. 



1 


70 


2 
4 


248 
452 


2 

1 
7 
6 
1 
2 
1 
6 


297 

50 

1584 

189 

121 

22 

1 

44 


3 
5 

1 


432 
109 
145 


U 
4 
7 

1 


99u 
90 

435 
19 


1 
2 


13 
41 





220 


27 


1473 


13 
2 

I 
3 


774 

217 

35 

48 


4 

1 


103 
41 


6 


92 

39 


2 


96 


4 

1 


89 
44 


35 
2 


927 
68 


1 
1 


16 
58 


8 


S12 


s 


101 


197 


9915 



19000 

60000 
119000 

210000 

18000 

806100 

324 000 

34 000 

320O 

200 

3800 

80700 
18150 
40000 

276700 

20200 

86800 

5500 

2300 
5500 

62600 

348370 

223100 
44000 
10000 
10600 

17800 
8000 

19600 
7650 

19000 

25720 
11500 

364945 
56000 

7500 
20000 

30450 

12500 



2933185 
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Al 1^ gennaio 1886 rimanevano in costruzione sui cantieri 
mercantili n. 59 bastimenti, cioè: 



3 rimorchiatori a Sestri Ponente; 

3 brigantini a palo, dei quali 1 a Sestri Ponente, e 2 a Piano 

di Sorrento; 
1 1 brigantini golette, dei quali 2 a Varazze, 1 a Spotorno, 2 a Se- 
stri Ponente, 1 a Voltri, 1 a Viareggio, la Procida, 2 a 

Castellammare di Stabia; 1 a Chioggia; 
8 golette, di cui 1 a Lerici, 1 a Torre del Greco, 2 a Castellam- 
mare di Stabia, 1 a Bagnara, 1 a Capo d* Orlando, 1 a Tra- 
pani ed 1 in ferro a Sampierdarena; 
19 trabaccolì, dei quali 1 a Porto Civitanova, 1 a Rimini, 3 a 
Pesaro e 14 a Chioggia; 

4 tartane, di cui 3 a Viareggio ed 1 a Riposto; 
1 cutter da diporto, a Sampierdarena ; 

10 bilancelle, di cui 4 a Lavagna, 2 a Chiavari, 1 a Campo, 2 a 
Borgo di Gaeta ed 1 a Trapani. 



Presento ora all'È. V. uno specchietto indicante le co- 
struzioni navali eseguitesi nello Stato negli ultimi 24 anni^ 
cioè dal 1862 al 1885; rilevasi che questa industria andò 
grado a grado crescendo fino all'anno 1869, in cui raggiunse 
il maggiore sviluppo. Rimase quasi stazionaria nel 1870, di- 
minuì di 22 000 tonnellate circa nel 1871 e di 27 000 nel 1872. 
Si riebbe alquanto dal 1873 al 1875 essendosi in quest'ultimo 
anno superate le costruzioni del 1870, si costruirono infatti 
circa 92 500 tonnellate. Ma dopo d'allora ricominciò a decre- 
scere tanto che nel quinquennio 1880-1884 le nuove costru- 
zioni non raggiunsero le 20 000 tonnellate all'anno, il quinto 
cioè del 1869 e del 1875. E nell'anno 1885 discesero a 10 728 
tonnellate. 

Noto io pure, per spiegare la differenza che corre fra il 
numero delle navi costruite nell'anno 1873 e anteriori e il nu- 
mero di quelle costruite posteriormente, che dall'anno 1874 
furono comprese nella statistica soltanto le navi che dovevano 
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essere nazionalizzate, e non più i legni costruiti per far parte 
dei galleggianti pel servizio dei porti e delle spiaggie e muniti 
di semplice licenza. 





Nam. 
dei 


Bastimbnti costruiti 


Tonnellaggio netto 


Anni 














Cantieri 


Num. 


Tonn. 


Valore 


Massimo 


Medio 




(1) 












1862 


. 56 


215 


25 271 


» 


487 


118 


1863 


59 


2S5 


37 46-' 


» 


7S6 


131 


1864 


59 


266 


38 395 


» 


s2l 


144 


1865 


94 


907 


58 140 


170S4 045 


1718 


64 


1866 


91 


675 


59522 


17719861 


811 


88 


1867 


89 


642 


72 2Ò7 


21 934 139 


875 


113 


1868 


83 


703 


86 954 


27152 757 


847 


124 


1869 


84 


683 


96010 


27 6S1315 


1015 


141 


1870 


88 


724 


90693 


25508 659 


lOOS 


125 


1S71 


92 


803 


69 128 


18 142 130 


977 


86 


1872 


77 


720 


63 963 


17 393 583 


803 


89 


1873 


76 


637 


65514 


18 406657 


1331 


103 


1874 


73 


413 


81291 


26467 706 


1771 


199 


1875 


58 


337 


87 691 


27 723332 


1854 


280 


1876 


60 


312 


70 022 


20 8^2 685 


1065 


224 


1877 


59 


286 


39 287 


11007 000 


1107 


137 


1»78 


57 


221 


29 365 


8 100 235 


1156 


133 


1879 


50 


269 


21213 


5780740 


1037 


79 


1880 


48 


263 


14 526 


4 229495 


885 


55 


1881 


41 


228 


11356 


3 161 005 


995 


49 


1882 


45 


233 


17 809 


4 818 670 


1804 


76 


1883 


41 


154 


15 OSO 


386(5 300 


1309 


98 


1884 


38 


154 


15781 


5162090 


1514 


102 


1885 


39 


197 


9015 


2933185 


1102 


50 



(1) Per cantiere s* intende o^ni spiaggia o rada in cui si trovino uno o più stabili- 
menti per la costruzione di bastimenti. 

Devo pure notare che le navi costruite nell'anno 1874 e in 
quelli successivi furono stazzate col sistema Moorson appro- 
vato col r. decreto 11 marzo 1873, modificato, in quanto ai pi- 
roscafi, coll'altro r. decreto 30 luglio 1882. 

La stazza netta delle medesime, sovraindicata, dovrebbe 
quindi aumentarsi dal 5 al 6 per cento circa, che tale è la dif- 
ferenza fra il tonnellaggio lordo e il tonnellaggio netto dei 
velieri, a fine di potere stabilire un esatto confronto colle co- 
struzioni degli anni precedenti. 

Pertanto si dovrebbero aggiungere: 

All'anno 1874 altre 4500 tonn. circa 
» 1875 » 4800 » » 
» 1876 » 3800 » » 
» 18T7 » 2200 » y> 
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All'anno 1878 altre 1600 tonn. circa 



» 


1879 


» 


1100 


» 


» 


» 


1880 


y> 


750 


)» 


» 


» 


1881 


» 


860 


» 


» 


» 


1882 


y> 


1350 


)> 


» 


» 


1883 


> 


950 


» 


» 


» 


1884 


» 


1670 


. » 


» 


» 


1885 


» 


780 


» 


» 



Oente di mare. 

Sulle matricole della gente di mare erano inscritte al 31 di- 
cembre 1884 n. 189162 persone, delle quali: 

N. 119 141 appartenenti alla P categoria (capitani, padroni, altri gra- 
duati, marinari, mozzi, macchinisti, fViochisti e pescatori 
d'alto mare), e 
» 70 021 appartenenti alla 2^ categoria (costruttori, maestri d'ascia 
e calafati, operai per le costruzioni in ferro, piloti pratici, 
barcaiuoli e pescatori del litorale). 

Neiranno 1885 avvennero le seguenti nuove inscrizioni 

sulle matricole: 

N. 3643 persone di 1* categoria (quasi tutti mozzi) e 

» 3305 di 2^ categoria per 1^ matricolazione; 

» 340 di 1* categoria, e 

» 146 di 2^ categoria per ripresa di esercizio; 

» 62 di P categoria (cioè 3 macchinisti, 54 marinari, 1 capitano 
superiore di lungo corso, 3 capitani di gran cabotaggio e 
1 padrone) provenienti dalla marina militare. 

Tot 7496 

E furono cancellate: 

N. 655 persone di 1* categoria e 

» 282 di 2* categoria per morte; 

» 3166 di 1» e 

> 478 di 2^ categoria per aver lasciato l'esercizio della navigazione 
e delle arti marittime. In questo numero sono pure com- 
prese le persone delle quali non si ha notizia da cinque 
anni, o che da cinque anni non esercitarono nò la naviga- 
zione, nò le industrie marittime. Fra queste è probabile 
che non poche siano morte; 

» 5 persone di 1^ categoria e 

» 26 di 2^ categoria per cause diverse. 

» 4612 
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Delle persone cancellate per morte: 

N. 45 perirono in naufragio, 

» 102 scomparvero in mare, 

» 7 caddero da riva, 

» 4 si annegarono casualmente, 

» 8 morirono di febbre gialla, 

» 1 di tifo, 

» 3 si uccisero, 

» 71 morirono di malattia in navigazione all'estero, 

» 46 di colera, 

» 1 di apoplessia, 

» 636 di malattie comuni in patria. 

Nello stesso anno 1885: 

N. 344 persone passarono dalla 1^ alla 2^ categoria e 

» 715 dalla 2* aliai*; 

» 91 di 1 * categoria e 

y^ 118 di 2* cambiarono mestiere nella stessa categoria e 

» 724 furono promosse ai seguenti gradi : 

N. 2 capitani superiori di lungo corso, 

» 176 capitani di lungo corso, 

» 93 capitani di gran cabotaggio, 

y> 149 padroni, 

» 44 scrivani, | 

» 6 sotto-scrivani, 

» 193 marinari autorizzati, 

» 33 macchinisti in r, 

» 15 macchinisti in 2^ 

» 1 costruttore navale di 1* classe e 

» 1 costruttore navale di 2* classe. 



Onde, tenuto conto degli aumenti e delle diminuzioni, consta 
che al 31 dicembre 1885 rimanevano inscritte sulle matricole 
della gente di mare n. 192 046 persone, cioè n. 119 692 di 
1* categoria e 72 354 di 2* categoria, con un aumento sul- 
l'anno 1884 di 2884 persone, distinte nel modo indicato nel se- 
guente prospetto. Metto a confronto questa situazione con quella 
dei cinque anni precedenti. 



AL 31 DICEMBRE 1885. 
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ISSÒ 



Puma oatboobia. 

Capitani 8ii|>eriori di lango corso. . 

Capitani di lungo corso 

Capitani di gran cabotaggio . . . 

Padroni 

Secondi di bordo e scrivani . . . . 

Sotto>scrÌTani 

Marinari autoriszati 

Marinari e mozzi 

Macchinisti in 1". 

Macchinisti in 2*^- 

Fnochiati 

Pescatori d*alto mare 

Totale, . . 

Skcomda catboobu. 

Ingegneri navali 

Costrittori navali di 1* classe . . . 
Costruttori navali di 2^ classe . . . 

Carpentieri e calafati 

Operai addetti alle costruzioni In ferro 

Pescatori del litorale 

Barcaiuoli 

Piloti pratici 

TolaU. . . 

TOTALR 6BNKBALB . . 



1884 



1888 



188S 



18 


15 


4 616 


4 550 


2 5^ 


2544 


3431 


3362 


6:« 


714 


76 


67 


7726 


7W2 


03420 


93205 


306 


282 


112 


132 


1 548 


1444 


5 213 


5184 


119692 


119141 


20 


17 


173 


177 


66 


68 


13972 


135&1 


1830 


1771 


444vS5 


43175 


11536 


10974 


272 


275 


'72351 


70021 


192046 


189162 



15 

4528 

2535 

3321 

748 

60 

7550 

92238 

264 

125 

1290 

4856 



117530 



15 

181 

68 

13475 

1655 

41331 

10 489 

273 



1881 



1880 



15 


13 


4423 


4360 


. 2509 


2505 


3 415 


3360 


822 


801 


63 


40 


7652 


7578 


90656 


88298 


2i6 


241 


137 


153 


1100 


952 


4956 


4915 


115 994 


113216 



13 

186 

70 

13829 

975 

40393 

9641 

280 



67487 65387 



185017 181331 



9 

184 

70 

13708 

869 

38790 

9207 

282 



63119 



176335 



10 

4270 

2538 

3368 

837 

33 

7499 

86661 

218 

167 

824 

5133 

111560 



7 

184 

69 

13741 

675 

13737 

8721 

275 



61409 



172909 



Le suindicate 192 046 persone erano ripartite fra i 23 
compartimenti marittimi seguenti: 
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(Continua.) 



Il Direttore Generale 

G. COMANDÙ. 
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(y, fascicolo di giugno.) 



CXXV. 

La Corte dei conti nel nostro paese è chiamata ad eserci- 
tare un controllo preventivo e successivo sopra gli atti delle 
amministrazioni del regno; gran parte dei quali entrano nello 
studio che sto qui esponendo. Non è questa la sede opportuna 
per esaminare se queiralto corpo dello Stato, indipendente dal 
potere esecutivo, poiché i membri che lo compongono sono ina- 
movibili, possa, perla sua costituzione, adempiere completamente 
alle funzioni che gli sono assegnate, quando talune di queste, 
oltre il carattere amministrativo hanno, dal più al meno, anche 
quello speciale, e quando nel predetto corpo mancano le varie 
specialità che si attengono alle diverse questioni sottoposte al 
suo esame. Consimile mancanza, e forse con maggiore ragione, 
potrebbe anche venire lamentata per il modo con cui è costi- 
tuito il Consiglio di Stato. Ma, ripeto, non è questo il luogo per 
esaminare ed approfondire consimili gravi questioni, quand'an- 
che avessi la presunzione di poterlo fare. 

Dovendo però nel presente capitolo accennare ad argomenti 
ed atti che si riferiscono alla gestione contabile ed amministra- 
tiva dello Stato, cosi devo far menzione come nella tornata del 
27 marzo 1877 il ministro delle finanze, onorevole Depretis, a 
conclusione della sua esposizione finanziaria presentasse talune 
proposte di legge le quali si riferivano tutte ai suddetti argo- 
menti. Ma quelle proposte non ebbero seguito presso la rap- 
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presentanza nazionale e quindi mi limito solo ad indicarle. Con- 
sistevano esse : 

V nella istituzione del ministero del tesoro ; 

2* nella riforma della legge di contabilità ; 

3"" nella riforma della legge sul Consiglio di Stato; 

4° nella modificazione della legge sulla Corte dei conti. 

Lo stesso fatto che era avvenuto nel 1876 si ripetè durante 
il 1877 : cioè, nel corso dell'esercizio finanziario di tale anno 
la Corte dei conti non dovette registrare con riserva alcun de- 
creto o mandato di pagamento proveniente da alcuna delle am- 
ministrazioni centrali del regno. 

Le maggiori spese che si resero necessarie nel 1877 per 
il servizio del materiale marittimo furono le seguenti : 

IMire 990 000 sul capitolo 17 - Artiglierie, armi sub- 
acqìiee ed armi portatili ; 

2* lire 300 000 sul capitolo 21 - Mano d'opera per la 
manutenzione del naviglio. 

La prima delle suddette maggiori spese trovavasi inclusa nel 
progetto presentato dal ministro delle finanze il 22 novembre 
1877. La relazione (1) sullo stesso porta la data del 16 dicembre 
stesso anno, ma non venne discussa stante le ferie parlamen- 
tari natalizie. Chiusa la sessione parlamentare, venne Tidentico 
progetto riprodotto nella tornata del 26 marzo 1878 con il me- 
desimo titolo: «Convalidazione di decreti reali di prelevamento 
di somme dal fondo per le spese impreviste per Tanno 1877. » 
Senonchè nella stessa seduta venne pure presentato un altro 
progetto per maggiori spese ai residui 1877 e retro, da aggiun- 
gersi a quelli inclusi nel bilancio definitivo di previsione per 
l'anno 1878. In quella proposta di legge, oltre alla maggiore 
spesa di 990 000 lire per artiglierie (capitolo 17), veniva richiesta 
eziandio quella di lire 300 000 per mano d'opera (capitolo 21). 



(1) Relatore in nome della OommiBsione generale del bilancio fu Tono- 
revole Grimaldi. 
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II ministro giustificava ia domanda del maggior fondo ne- 
cessario al capitolo 17, dalla circostanza che perla guerra di 
Oriente il Governo aveva creduto opportuno accrescere gli ar- 
mamenti navali, e quindi il maggiore numero di navi armate 
aveva obbligato l'amministrazione marittima a provvedere le 
artiglierie e relative munizioni. Qui devo prevenire come i pro- 
getti per maggiori spese vengano presentati dal ministro delle 
finanze, non dai vari ministri nel cui bilancio si verifica la ne- 
cessità di un aumento di fondi. Tale avvertenza parmi neces- 
saria, dacché ritengo che la giustificazione esposta nel progetto 
di legge per convalidare la maggiore spesa domandata al ca- 
pitolo 17 non possa essere quella che avrà addotto Tammini- 
strazione marittima nel domandare il prelevamento del relativo 
fondo. II maggior numero di navi messe in armamento non 
esige certo la provvista della loro artiglieria, la quale esiste 
anche se la nave è disarmata. 

Più esatta è invece la giustificazione riguardante la mag- 
giore spesa sul capitolo 21 - Mano d'opera - poiché è naturale 
che prima di completare l'armamento delle navi occorrono vari 
lavori di manutenzione o di riparazione che forse erano stati 
rimessi ad altra epoca supponendo di non dovere utilizzare quelle 
navi per accrescere con le stesse gli ordinari e preveduti ar- 
mamenti navali. 

I due progetti per le anzidette maggiori spese insieme ad 
altro per spese militari furono, per il loro esame, trasmessi alla 
Commissione generale del bilancio che riferiva per organo del 
suo relatore - l'onorevole Mezzanotte - nella tornata del 24 giu- 
gno 1878, con un' unica relazione, proponendo alla Camera di 
approvare gli aumenti richiesti. 

La discussione sopra le suddette proposte avvenne nella 
prima tornata del 6 luglio 1878. Riguardo alle spese, delle 
quali qui tengo parola, non sorse osservazione alcuna; però 
la Camera discusse a lungo sulla parte che riguardava le 
spese militari ; quindi approvava i vari progetti di legge, 
che senza perdita di tempo venivano nello stesso giorno - 6 lu- 
glio 1878 - presentati al Senato del regno. Il quale riferiva 
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esso pure con un' unica relazione che porta la data del V di- 
cembre 1878. 

L'uflScio centrale del Senato (1) faceva importanti osser- 
vazioni riguardo a quella parte dei progetti, che concerneva le 
spese per il ministero della guerra, esponendo eziandio talune 
considerazioni di ordine amministrativo in rapporto con la legge 
di contabilità. Il Senato nella tornata del 2 dicembre appro- 
vava codeste maggiori spese, dopo lunga discussione sui punti 
che erano stati trattati nella relazione deirufScio centrale. 

Il rendiconto generale consuntivo dell'amministrazione 
dello Stato, per l'esercizio 1877, fu presentato alla Camera dei 
deputati dal ministro delle finanze nella tornata del 14 gen- 
naio 1879. Negli atti parlamentari esso porta il n. 132, XIII le- 
gislatura, sessione 1878-79. Chiusa la sessione fu ripresentato 
in quella del 1880 con il n. 19 nella tornata del 19 febbraio 1880. 
Sciolta in quell'anno la Camera elettiva, il rendiconto del 1877 
venne riprodotto il 29 maggio 1880 nella nuova legislatura, 
la XIV, con il n. 22, sessione I, 1880. Queste successive due 
riproduzioni del predetto documento non lo alterarono in ve- 
runa guisa essendo esso sempre rimasto identico a quello n. 132 
in data 14 gennaio 1879. Dal medesimo deduco il seguente 
quadro per indicare il conto del 1877 dei capitoli riguardanti 
il servizio del materiale marittimo : 



(l)L'uffìoio centrale era oomposto degli onorevoli senatori: Beretto, 
Brioschi relatarCi Cambray-Digny, Errante, Finali. 
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()iuidi 



Conto consunth 



(Servizio di 



a 



Capitoli 



Dbmominazionb 



Conto dblla compstbnza 1877 



Somme 



approvate 



pagate 



m 

s S. 
a • 

o ^ -e 

I °.i 

CS 

S 



15 
16 
17 
90 
38 

39 
41 
43 



Materiale per la manoteiuione del naviglio esistente 
Mano d*opera por la manntenxione del naviglio. 
Artiglierie, armi scibacqaee ed armi portatili. • 
Riprodnsione del naviglio 



Maff^or somma per la costnuione dei bastimenti 
dicati nel capitolo 20. 



in- 



Armamento navi corassate in costruzione. • . 
Ultimasione costruzioni navali : legge del 1865 . 
Primo approvvigionamento delVarsenale di Venezia 

Totale.... L, 



3060747 

«541777 

2961869 

11606000 



2408257 
2467357 
3146714 
8065619 



20169393 



16087947 



4-300000 
+ 298000 



+ 508000 
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,841. 

• Esercizio 1877. 
Mteriale). 



Costo dii bbsiodi 1876 


B BBTBO 


CONTO DI CASSA 


— Pagamenti 


Residai 
passivi 


f: 


Pagati 


Economie 
maggiori spese 


Per il 1877 


Per gli anni in avvenire 


Al 
' gonfialo ib 


previsti 


eseguiti 


Previsti 

col 
bilancio 


Variasioni 


•4 




o 






definitivo 




II 


liooons 


901 20L 


» 


3760825 


3999458 


500000 


» 


861367 


64093 


53438 


» 


2603870 


2580783 


» 


+ 300 000 


385085 


1505339 


5S3047 


— 298000 


4167199 


3660768 


300000 


» 


797437 


3781150 


8496390 


» 


13729150 


10568G09 


1600000 


» 


4767141 


r«0fl5 


2890107 


p 


2506065 


2890106 


* 


» 


815969 


1713 


1713 


» 


1713 


1718 


» 


• » 


» 


4A(S4 


» 


— 46024 


46024 


» 


» 


» 


» 


5964 


» 


~ 5964 


5064 


» 


• 

» 


» 


» 


^053417 


6355886 


-349988 


26822810 


28443833 


8400000 


4-300000 


7026989 
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Le intestazioni del precedente quadro non corrispondono 
tutte a quelle contenute nell'analogo prospetto per il 1876, por- 
tante il n. 228. Ciò proviene dacché il documento ministeriale 
da cui ho tratto il quadro suddetto, trovasi anch'esso variato 
nel titolo di talune colonne. Dovendo tenere conto di questo 
fatto mi parve opportuno semplificare lo specchio stesso, omet- 
tendo quelle indicazioni, le quali si possono, volendo, facilmente 
avere, confrontando tra loro le cifre delle rispettive colonne, 
e che non hanno importanza per questo mio studio. 

Aggiungo ora brevi osservazioni per meglio spiegare l'an- 
tecedente quadro. 

La maggiore spesa al capitolo 16, lire 300 000, è quella 
della quale parlai più sopra. L'altra maggiore spesa di lire 298 000 
al capitolo 1 7 sul conto dì competenza per l'anno 1877, venne com- 
pensata con una corrispondente economia sopra i residui del 1876 
e retro. Non essendovi più alcuna spesa da pagare sopra i ca- 
pitoli 41 e 43, le rispettive somme furono portate in economia 
a favore dell'erario : esse quindi vanno a diminuire la somma 
dei residui passivi dell'anno 1877 e retro. Questa circostanza 
fa d'uopo tenere a mente qualora si intendesse eseguire qualche 
calcolo di confronto tra le varie colonne del prospetto n. 244. 

Nessuna osservazione speciale riguardo l'andamento am- 
ministrativo della marina per l'anno 1877 si contiene nella 
relazione della corte dei conti sul consuntivo generale dello 
Stato per Tanno anzidetto ; quella relazione porta la data del 
9 gennaio 1879 e fu presentata alla Camera nella tornata del 
14 stesso mese. 

Una delle considerazioni generali, che la corte dei conti 
osservava nella sua relazione e che, parmi, meriti di essere qui 
ricordata, era quella che riguardava la gestione dei residui, 
poiché concerne tutte le amministrazioni dello Stato. Circa questo 
argomento la Corte accennava come essa non potesse, nò dovesse, 
sindacare nella loro integrità quegli apprezzamenti amministra- 
tivi, in base ai quali, relativamente alle spese, alcune somme, 
inscritte in bilancio e non pagate, vengono tenute in conto come 
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se fossero impegnate e quindi sieno considerate come un resto 
passivo, anziché quale economia. 

In principio di questo capitolo ricordai come il ministro 
delle finanze avesse, nella seduta del 27 marzo 1877, presentato 
un disegno di legge per riforma alla legge organica di istitu- 
zione sulla corte dei conti. Una delle riforme contenute in quel 
progetto - e credo la più essenziale - consisteva sul riscontro 
o esame preventivo attribuito alla corte dalla legge 14 ago- 
sto 1862 e da quella successiva sulla contabilità dello Stato, 
riguardo a tutti i decreti reali, qualunque sia il loro oggetto, 
e da qualunque ministero vengano emanati per riconoscere se 
Tatto il decreto sia contrario alle leggi o regolamenti. De- 
vono altresì essere sottoposti alla corte tutti i decreti, da qua- 
lunque autorità essi partano, con i quali si approvano contratti, 
si approvano o si autorizzano spese, si nominano, promuovono 
e trasferiscono impiegati, si danno assegnamenti di ogni natura 
a carico dello Stato. Dovendo nella sua relazione parlare sul 
riscontro delle spese e delle entrate, la corte dei conti, valen- 
dosi della facoltà accordatale dalla legge, di far cenno cioè di 
quelle variazioni e proposte che essa credesse opportune per 
migliorare le leggi e i regolamenti di amministrazione e di con- 
tabilità, trattò appunto della questione del riscontro, sulla quale 
il ministero aveva proposto una sostanziale riforma nel disegno 
di legge presentato al Parlamento. Fra le osservazioni addotte 
dalla corte in favore del riscontro merita speciale attenzione 
Tultiraa, che credo conveniente di qui ricordare senza pronun- 
ciarmi in alcun modo, né sulla stessa, nò sulle altre esposte a 
tale riguardo : 

L'amministrazione italiana - diceva la corte dei conti - é giovane : 
i ministri sempre, ma singolarmente nei governi parlamentari, possono 
dare l'indirizzo primo, non possono entrare nei minuti e particolari fatti 
dell'amministrazione. Per le quali due ragioni, facilmente può verifi- 
carsi discrepanza nei concetti amministrativi tra ministero e ministero 
non solo, ma tra gli uffici di un medesimo ministero. Un unico control- 
lore indipendente, fuori l'amministrazione, richiama colla sua vigilanza, 
col suo riscontro, agevolmente, all'osservanza di principi unici, rende 
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servizio al potere esecutivo, agli stessi ministri impedendo atti contrari 
ai loro intendimenti, cui inconsciamente potrebbero essere indotti. 

Durante ili 877 dal ministero della marina furono stipulati 
643 contratti, dei quali 619 per provviste e 24 per fitti. Per mezzo 
di pubblici incanti se ne stipularono 173 : a licitazione privata 
470. 1 contratti stipulati furono 1 63 con il parere del consiglio 
di Stato e 480 senza codesto parere. Le somme impegnate per 
mezzo dei suddetti contratti ammontarono a lire 16 149 090. Ri- 
guardo a questo argomento la corte dei conti osservava come 
neiramministrazione della marina, essendosi ripetuto il caso di 
più somministrazioni per somme minori di lire 4000 fatte quasi 
nel medesimo tempo dagli stessi fornitori, vennero rivolte al 
ministero opportune osservazioni, aflSnchè non si facesse luogo 
alFartiflciale divisione di una medesima spesa contro il divieto 
deirarticolo 70 del regolamento sulla contabilità generale. Que- 
sto articolo, nel suo 2° paragrafo, prescrive quante segue : 

Quando Tappaltatore o il fornitore sia la medesima persona, e le 
forniture e i lavori, comunque parzialmente descritti, formino sostan- 
zialmente parte di una sola impresa, non si ammetterà alcuna divi- 
sione artificiale di più e diversi contratti, ma si procederà ad un solo 
contratto. 

Le anticipazioni disposte, per mezzo di mandati, dal mini- 
stero della marina durante l'esercizio finanziario 1877 ammon- 
tarono alla somma di lire 20 092 340, delle quali rimanevano 
a giustificarsi a tutto settembre 1878 lire 10 948 841. Per gli 
anni precedenti restavano ancora lire 2 416 703 da essere giu- 
stificate. 

Mentre la Corte osservava come gravi fossero codeste somme 
le quali non avevano ancora avuta la loro giustificazione, ag- 
giungeva come occorresse a questo riguardo tenere conto di due 
circostanze. L'una, cioè, che tra le somme anticipate dairammini- 
strazione marittima figurano i fondi di scorta alle navi che sono 
in navigazione all'estero, la giustificazione dei quali viene pre- 
sentata al ritorno loro nei porti del regno: Taltra, che le anti- 
cipazioni a favore dei quartiermastri della marina per buona 
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parte rappresentano cambiali che sono tratte dagli ufficiali re- 
sponsabili delle navi in viaggio e che vengono estinte, metten- 
dosi a debito dei quartiermastri, fino a che con il ritorno delle 
navi nello Stato viene presentata la giustificazione della spesa. 
Sopra queste due osservazioni potrei esporre qualche avver- 
tenza ; ma, trovandosi ora regolata in modo diverso la gestione 
dei fondi di scorta, reputo superfluo il farlo. 

La commissione (1) della Camera presentava la sua rela- 
zione €ul rendiconto consuntivo dello Stato per Tanno 1877, 
nella tornata 11 marzo 1881, proponendone l'approvazione in 
base al parere emesso dalla corte dei conti sulla regolarità del 
consuntivo corrispondente a quello delle sue scritture. Una sola 
osservazione, da venire qui indicata, presentava la giunta par- 
lamentare nella sua relazione, e consisteva nella utilità ammi- 
nistrativa che si otterrebbe, qualora venisse abolito il sistema 
di servirsi, in taluni capitoli del bilancio, delle economie fatte 
sui residui corrispondenti agli stessi capitoli allo scopo di co- 
prire una maggiore spesa eseguita nel bilancio di competenza. 

La Camera approvava senza discussione il rendiconto del 
1877 nella seduta del 6 aprile 1881. 

Il relatore, onorevole senatore Cambray-Digny, in nome 
della commissione permanente di finanza faceva importanti con- 
siderazioni nella sua relazione presentata il 15 giugno 1881 
sul rendiconto consuntivo del 1877. Esse però riguardano que- 
stioni generali e quindi non è il caso di qui parlarne. Nella 
seduta del 2 luglio 1881 il Senato approvava senza discussione 
il suddetto rendiconto. 

Al 27 marzo 1877 il ministro Depretis faceva alla Camera 
la sua esposizione finanziaria, nella quale nulla di speciale fu 
enunciato rispetto alla marina, all' infuori della necessità di una 
più larga dotazione al bilancio della stessa. 



(1) La giunta i)erlainentare era composta degli onorevoli deputati : Bil- 
ÌÌAtegretariOy Borruso relatore^ Cordova, Ourioni, Melodia, Panattoni, Fiutino 
Fabrizio, Serena, YlaremA presidente. 
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CXXVI. 

Nel mese di dicembre del 1877 avvenne nel nostro paese 
una crisi ministeriale provocata da una interrogazione durante 
la discussione del bilancio dei lavori pubblici circa il segreto 
delle corrispondenze telegrafiche. In conseguenza di questo 
fatto all'aprirsi della seduta del 16 dicembre l'onorevole De- 
pretis, presidente del Consiglio, faceva alla Camera elettiva 
la seguente comunicazione: 

Ho Tonore di annunziare alla Camera che il ministero avendo 
considerato la situazione parlamentare, s*è creduto in dovere di ras- 
segnare, come ha rassegnato ieri sera a Sua Maestà le proprie di- 
missioni. 

Debbo pure annunziare alla Camera che Sua Maestà oggi stesso 
m*ha dato Tincarico di comporre un nuovo gabinetto. (Benissimo! 
benissimo !) 

La Camera vorrà quindi considerare i ministri dimissionari come 
reggenti i rispettivi portafogli pel disbrigo degli affari correnti. 

Debbo poi pregare la Camera di procedere alla discussione ed 
alla votazione dei bilanci. La legge di contabilità generale dello Stato 
vuole che gli stati di prima previsione delle entrate e della spesa 
siano votati entro il mese di dicembre. 

Io spero che tutti gli onorevoli miei colleghì che desiderano il 
buon andamento della pubblica amministrazione, vorranno esaudire 
la mia preghiera di fare in modo che i bilanci siano votati entro il 
termine dalla legge indicato. 

Resta ben inteso che i voti dati sui bilanci non saranno consi- 
derati che come voti amministrativi. 

Io spero che la Camera vorrà accogliere benevolmente la mia 
preghiera. (Benissimo!) 

Con decreto reale del 26 dicembre 1877 fu costituito il 
nuovo ministero nel quale l'onorevole Brin continuò a tenere 
il portafoglio dell'amministrazione marittima. 

Le dichiarazioni fatte dal presidente del Consiglio e da 
me più sopra testualmente trascritte servono a spiegare come 
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nella discussione del bilancio di marina, al pari degli altri 
bilanci che si discussero durante la crisi ministeriale, non 
potevano essere sollevati e trattati argomenti di una certa im- 
portanza, appunto perchè il ministero era dimissionario, ep- 
perciò nessun ministro avrebbe potuto con qualche dichiara- 
zione impegnare il suo successore. 

L'articolo 25 della legge 22 aprile 1869 sull'amministra- 
zione del patrimonio dello Stato e sulla contabilità generale 
stabiliva che nei primi quindici giorni di marzo il ministro 
delle finanze dovesse presentare alla Camera il bilancio di 
prima previsione dei varii ministeri per l'anno successivo. 
Già osservai in altro punto di questo mio scritto come tale 
disposizione non mi sembrasse molto provvida, poiché la pre- 
cedenza di ben nove mesi nella presentazione del bilancio 
che doveva entrare in rigore soltanto sii V gennaio dell'anno 
seguente, metteva l'amministrazione nella impossibilità di 
prevedere con sufficiente esattezza ai bisogni efiettivi che si 
dovevano senza dubbio manifestare dopo un lasso di tempo ab- 
bastanza lungo e quindi essa trovavasi obbligata di correg- 
gere le previsioni già fatte con ulteriori appendici o note di 
variazioni ai bilanci. Allo scopo di evitare consimile incon- 
veniente intervenne la legge del 30 dicembre 1876, la quale 
modificava l'articolo 25 della legge generale nel senso che 
i bilanci di prima previsione, anziché essere presentati nel 
marzo precedente all'anno cui si riferiva l'esercizio finanziario, 
dovevano presentarsi nel mese di settembre, avvicinando per 
tale guisa le previsioni ai bisogni amministrativi del succes- 
sivo anno. 

In base a questa nuova prescrizione il bilancio di prima 
previsione della spesa per il ministero della marina durante 
l'anno 1878 fu trasmesso alla Presidenza della Camera dei 
deputati il 15 settembre 1877. La presentazione ebbe luogo 
alla Presidenza della Camera, dacché il Parlamento si tro- 
vava prorogato di propria iniziativa per le vacanze ordinarie 
di estate. 
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Tra le varie leggi organiche sottoposte nel 1877 dal mini- 
stro della marina alle deliberazioni della Camera eravi anche il 
progetto di riordinamento del personale della regia marina mi- 
litare, presentato nella seduta del 30 aprile 1877. All'epoca 
in cui si compilò il bilancio per l'anno 1878 quel progetto or- 
ganico non era stato peranco approvato dal Parlamento : ma 
era evidente che se tale fatto fosse avvenuto prima che co- 
minciasse L'esercizio finanziario del nuovo anno, sarebbe stato 
necessario che Tamministrazione avesse già in pronto un bi- 
lancio per il 1878 compilato sulle basi della nuova costi- 
tuzione stabilita dal proposto riordinamento del personale. 
Perciò venne redatto un doppio progetto di prima previsione 
della spesa del ministero di marina per il 1878: cioè, il primo 
progetto era formato in base all'ordinamento dei Corpi ma- 
rittimi ancora esistenti all'epoca nella quale per legge do- 
veva presentarsi il bilancio; il secondo progetto, invece, che 
venne annesso al bilancio sotto forma di allegato, era pre- 
visto in conformità del nuovo ordinamento del personale e 
doveva essere sottoposto alle discussioni parlamentari qualora 
il suddetto ordinamento fosse stato sanzionato prima della di- 
scussione del bilancio. 

Siccome codesto fatto non si verificò, cosi io non mi 
occupo qui se non del primo progetto di bilancio. Credetti 
però indispensabile menzionare la circostanza dei due pre- 
ventivi, poiché questa entra negli atti parlamentari e doveva 
quindi spiegarne il motivo, anche perchè alcuni periodici di 
quell'epoca, poco curando di verificare i fatti, diedero alla sud- 
detta circostanza una interpretazione non conforme alla verità, 
supponendo che l'onorevole ministro Brin avesse redatto i due 
progetti nel dubbio che il ministro delle finanze gli avesse 
voluto accordare quegli aumenti di fondi da lui ritenuti ne- 
cessari e quindi lasciasse a questi il decidere quale dei due 
progetti si dovesse portare dinanzi alla Camera. 

Le somme proposte nel primo progetto di bilancio per il 
servizio del materiale marittimo trovansi indicate nello spec- 
chio seguente: 
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quadro N. 246. 

SOH&TB RICHIESTE NBL BILANCIO DI PRIMA PREVISIONE PER IL 1878. 

{S0rvizio del naviglio). 



Natara 
dalla 
spesa 



Capitoli 



Competenxa deiranno 1878 



N. 



Denominasione 



Competenza 
1877 

approvata 
nel Bilancio 

definitivo 



Variazioni 

che 1BÌ 
propongono 



Previsione 

risaltante 

per 

il 1878 



Totale 

secondo U natnzm 
dells fpoMk 



20 
21 



Ordinaria 




Straordin. 



35 



Materiali per la manntenzione del 
naviglio esistente 

Mano d* opera per la manuten- 
zione del naviglio 

Artiglierie, armi subacquee ed 
armi portatili 

Riproduzione del naviglio — Ul- 
timazione delle quattro coraz- 
zate Duilio, Dandolo^ Italia e 
Lepanto - Costruzione di due 
lancia- siluri Sebast. Veniero e 
Andrea Provana e dei due av- 
visi Agostin Barbarigo e Mar- 
cantonio Colonna 

Costruzioni navali 

ToTALL... Lire 



3033131 



2541777 



1970 000 



11605 000 



19149908 



- 20000 



+ 995000 



+1000000 



-fi 975 000 



3033131 
2521777 
1970000 



12600 000 
1000000 



21 124908 



20124908 



1000000 



21 124 908 



Il precedente quadro non corrisponde nelle intestazioni 
delle colonne a quello analogo N. 229, che presentai per indi- 
care le somme richieste per il servizio del materiale nel bilancio 
preventivo dell'anno 1877. Ciò proviene dacché lo stato di prima 
previsione del 1878 ha una forma diversa da quella che avevano 
consimili documenti fino al 1877, i quali invece di riferirsi al 
bilancio definitivo facevano il loro punto di partenza sulle 
somme approvate nei bilanci di prima previsione. Ed era na- 
turale che ciò fosse, mentre all'epoca nella quale si presen- 
tavano gli stati preventivi, i bilanci definitivi non erano appro- 
vati, né potevano esserlo, avvenendo la loro presentazione nel 
giorno stesso (15 marzo) in cui succedeva quella degli stati di 
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prima previsione per Tanno successivo. La legge 30 dicem- 
bre 1876, della quale feci menzione più sopra in questo mede- 
simo capitolo, determinando che gli stati di prima previsione 
venissero presentati nel mese di settembre, permetteva che le 
somme previste nei vari capitoli fossero messe a confronto con 
quelle rispettive approvate per la definitiva competenza del- 
l'anno in cui veniva compilato il bilancio relativo all' esercizio 
finanziario successivo. 

Le tre variazioni indicate nel precedente specchio tro- 
vansi dal ministero giustificate nel seguente modo : 

1° la diminuzione di lire 20000 - Capitolo 21, Mano 
d'opera - per avere trasportata tale somma, che corrisponde 
alla mercede degli operai addetti al servizio scientifico, nel ca- 
pitolo 28 (Servizio scientifico - Materiale); 

2^ l'aumento di lire 995 000 - Capitolo 26, Riproduzione 
del naviglio - per quota maggiore che, in base alle previsioni 
del piano organico sul materiale della marina, dovevasi stan- 
ziare per costruzioni navali nel 1878; 

3** la somma di lire 1 000 000 - Capitolo 35, Costruzioni 
navali - quale primo stanziamento del credito straordinario di 
lire 20000000 approvato con la legge sull'organico del na- 
viglio in data T luglio 1877. 

Nella nota preliminare al bilancio venivano esposte le 
ragioni per cui l' amministrazione trovava necessario richiedere 
le somme inscrìtte nei capitoli del materiale, ed era pure indicato 
r impiego che si voleva fare delle medesime. Gli stanziamenti 
richiesti per la manutenzione del naviglio, confrontando il pre- 
cedente prospetto con quello N. 229, risultano identici a quelli 
previsti per il 1877. Osservava l'amministrazione che tale fatto 
proveniva dalla circostanza che i bisogni, cui gli stanziamenti 
predetti dovevano provvedere, sarebbero stati uguali a quelli 
dell' anno antecedente, poiché, se da una parte era vero che 
la regia marina si fosse arricchita di alcune navi, volevasi 
considerare d'altra parte come codeste navi, afiatto nuove e 
appena messe in servizio, non potessero esigere sul principio 
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della loro vita alcuna spesa, degna di nota, per la loro con- 
servazione. 

Con la somma domandata per la riproduzione del naviglio 
il ministero contava compiere nel 1878 la corazzata Duilio: 
condurre pressoché a termine l'altra corazzata Dandolo e i due 
avvisi AgosW^ Barbarigo e Marcantonio Colonna: e nel 
tempo stesso far progredire rapidamente la costruzione delle 
altre due corazzate Italia e Lepanto. Quindi la Nota prelimi- 
nare così continuava: 

Il ministero intende anche che si inizi! la costruzione dei due lancia- 
siluri che erano considerati fra le spese di quest'anno (i877), e che 
fxx prudente consiglio non porre in cantiere, prima di conoscere i risul- 
tamenti ottenuti nelle prime prove di quello già costrutto, il Pietro 
Micco, ì quali risultamentì hanno indotto ad intraprendere novelli studi. 
Da ciò ha tratto origine il ritardo nella costruzione dei due promessi 
lanciasiluri, la quale nondimeno sarà intrapresa nel 1878 sui piani 
che saranno redatti in seguito ai suaccennati studi. 

I lavori di costruzioni navali, che l'amministrazione marit- 
tima si proponeva di eseguire nel 1878 e che indicai più sopra, 
erano in relazione con la somma inscritta per la riproduzione 
del naviglio, poiché quelli previsti per il Duilio e per il Dandolo 
concernevano la corazzatura di queste due navi, lavoro impor- 
tantissimo in causa delle spese molto elevate necessarie per la 
corazza: spese che per gran parte dovevano pagarsi nel 1878. 
Perciò il ministero osservava come non vi fosse campo bastante 
per nuove costruzioni oltre quelle già accennate : però studia- 
vansi i progetti per navi destinate, giusta la legge organica, a 
surrogare quelle che avrebbero dovuto gradatamente essere 
cancellate dal quadro del naviglio. 

Feci più innanzi menzione di un trasporto della somma di 
lire 20 000, per mercedi agli operai addetti al servizio scienti- 
fico, dal capitolo 21 che riguarda le spese di mano d'opera per 
la manutenzione del naviglio. Neil' indicare codesto trasporto 
di spesa non ho creduto esporre in proposito alcuna osservazione 
limitandomi a citare senz'altro il fatto come esso veniva annotato 
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dairamministrazione marittima. Però l'allegato N. 2 al bilan- 
cio del 1878 mi induce a fermarmi sopra il sistema di reda- 
zione adottato per quel preventivo. Infatti l'allegato suddetto 
era inteso a dimostrare il riparto delle somme assegnate com- 
plessivamente a ciascun capitolo nei vari articoli, in cui il Mi- 
nistero credeva poterle suddividere. Ora nel capitolo 22 — 
Artiglierie, armi subacquee^ armi portatili — havvi la spesa di 
lire 620 000 per la mano d'opera dipendente dai lavori che si 
riferiscono a questo capitolo. Ciò dimostra che, volendo conoscere 
quanto costano gli operai addetti ai nostri stabilimenti navali, 
mal si apporrebbe chi ritenesse potere dedurre un tale dato 
dal Capitolo che ha la speciale denominazione dell'argomento 
appunto sul quale egli vorrebbe rivolgere la propria attenzione. 
Oltre alla somma inscritta al Capitolo Mano d'opera farebbe 
d'uopo aggiungervi anche la rilevante cifra di 620 000 lire in- 
scritta nel Capitolo, che riflette Tartiglieria e che nell'elenco, 
che viene votato e approvato dal Parlamento, non offre indizio 
alcuno che esso comprenda eziandio spese che riguardano operai 
e quindi personale marittimo. Né alcun membro del Parlamento 
ha l'obbligo di ritenere possibile tale fatto, poiché vi si oppone 
la legge di contabilità generale dello Stato, la quale è norma 
precisa per la compilazione dei bilanci. Che se le singole ragio- 
nerie dei vari Ministeri non credono usare della loro facoltà 
per avvertire i rispettivi ministri di atti non conformi alla legge, 
certo che la ragioneria generale o il ministro delle finanze, che 
tiene VitUerim del tesoro, dovrebbero prestarvi attenzione ed 
esigere che i bilanci delle varie amministrazioni vengano com- 
pilati secondo le prescrizioni di una legge che può dirsi fonda- 
mentale in questioni consimili. Infatti l'art. 151 del regolamento 
in data 4 settembre 1870, con il quale veniva applicata la legge 
22 aprile 1869, in vigore allorché si presentavano gli stati di 
prima previsione per il 1878, stabiliva in modo chiaro, esplicito 
e tassativo la distinzione in capitoli diversi delle spese riguar- 
danti il personale o il materiale dei pubblici servizi. Non era 
quindi regolare che nel Capitolo 22 con una denominazione al- 
lusiva interamente a questioni di materiale, si includessero, quasi 
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in modo tacito, poiché il Parlamento vota i capitoli e non gli 
si presenta, per la formale votazione, neppure la loro riparti- 
zione in articoli, spese concernenti il personale. 

Senonchè mi corre debito di qui aggiungere come la va- 
riante proposta dall'amministrazione marittima per il trasporto 
al servizio scìentìiSco — Capitolo del materiale — delle lire 
20 000 per mercede agli operai addetti a quell'ufficio - motivo 
per cui dovetti presentare le suesposte considerazioni - quel 
trasporto non trovasi neppure indicato nell'allegato N. 2 al 
rispettivo capitolo, sebbene questo trovisi incluso nel medesimo 
e vi figuri la sua ripartizione in articoli. 

E le osservazioni che ho qui esposte riguardo alla forma, 
colla quale è compilato il bilancio, vennero nel modo più ampio 
convalidate dallo stesso ministro della marina che presentava, 
nel 1877, lo stato di prima previsione per l'anno 1878. Già av- 
vertii precedentemente come per questo esercizio l'amministra- 
zione avesse redatti due progetti di bilancio, il secondo dei quali 
doveva servire nel caso in cui innanzi la fine del 1877 il Par- 
lamento avesse approvato il nuovo organico del personale 
marittimo. Or bene : il ministro approfittando di questa circo- 
stanza - come egli esprimevasi nella Nola preliminare al se- 
condo progetto - credeva opportuno variare sostanzialmente 
la forma del bilancio per ordinare la distribuzione delle spese 
fra i vari capitoli con norme e criteri diversi da quelli che si 
erano seguiti fino allora, affinchè i capitoli stessi potessero 
meglio dimostrare in modo completo e particolareggiato la 
entità della spesa occorrente per ciascuno dei corpi della regia 
marina, nonché il costo dei principali servizi ai quali veniva 
assegnato il personale dei suddetti corpi. 

Secondo la forma data fino a quell'epoca al bilancio della 
marina, l' onorevole ministro osservava come avrebbe potuto 
sembrare che ogni capitolo dovesse rappresentare la intera spesa 
del corpo o del servizio da cui era intitolato : mentre ciò non 
sussisteva effettivamente poiché la somma stanziata in quasi 
tutti i capitoli, che prendevano il loro nome da un determinato 
corpo, non corrispondeva a quella che realmente occorreva per 
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gli stipendi ed assegni di tutti gli ufficiali componenti il corpo 
stesso, venendo molti di questi soddisfatti dei loro averi con i 
fondi assegnati a vari altri capitoli del bilancio. 

Le somme poi stanziate in quei capitoli, la cui denomina- 
zione significava un servizio speciale, erano tutte inferiori alla 
spesa che realmente richiedeva il servizio stesso e ciò per la 
ragione che varie esigenze contabili o amministrative non po- 
tevano permettere di comprendere nei capitoli medesimi diverse 
categorie di spese, che pure trovavansi in relazione con quei 
servizi che venivano contemplati negli stessi capitoli. Oltre a 
ciò non tutti i servizi marittimi di qualche importanza trova- 
vano la loro corrispondenza in appositi capitoli del bilancio. 

Dopo queste gravi considerazioni il ministro così continuava 
sopra questo argomento: 

Per tal modo quindi il bilancio delia marina, nella sua forma at- 
tuale, non dimostra precisamente quanto costi ciascun corpo della regia 
marina e quanto quei pochi servizi che sono particolarmente indicati 
in qualche capitolo: né havvl modo di rilevare da esso quale sia il costo 
di vari altri servizi che pure hanno non poca importanza e dei quali è 
utile sia messa in evidenza la spesa. 

Per raggiungere tutti codesti scopi era necessario comprendere in 
ciascun capitolo, relativo ad un determinato corpo o personale, le paghe i 

e gli assegnamenti diversi di tutte le persone, niuna eccettuata, che 
appartengono a quel corpo o personale, qualunque siasi la posizione di 
servizio in cui esse si trovino, e mediante poi speciali allegati al bi- 
lancio dimostrare quali destinazioni abbiano tutti i componenti di cia- 
scun corpo, e quale sia la spesa effettiva, completa, non di pochi sol- 
tanto, ma di tutti i principali servìzi della regia marina. 

Non può certo sfuggire a nessuno la gravità e importanza 
di consìmili considerazioni fatte dallo stesso ministro sulla forma 
del nostro bilancio di marina: esse servono a dare forza e va- 
lore a quanto esposi sopra tale argomento nel corso di questo 
lavoro tutte le volte che mi si presentò l'occasione per farlo. 

In base adunque ai concetti esposti dall'onorevole ministro 
nella sua Noia preliminare trovasi infatti compilato il secondo 
progetto di bilancio pel 1878 corredato dei relativi allegati e 
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sub-allegati. Sebbene non sembri a me che tutte le esatte idee 
del ministro abbiano trovato la loro applicazione in quegli al- 
legati nel modo il più semplice e il più chiaro, pure è certo 
che la forma data a quel secondo preventivo rappresenta un 
vero progresso nella redazione del bilancio ed una traccia si- 
cura per migliorarne la forma come si è fatto qualche anno 
dopo e talune di codeste riforme si erano pure introdotte anche 
nel primo progetto di bilancio. 

Il Consiglio superiore di marina, giusta il decreto della 
sua istituzione, è chiamato ad emettere il suo parere sopra il 
bilancio. Ciò ebbe luogo per lo stato di prima previsione del 
1878 nella seduta del 27 novembre 1877, in conformità alla 
lettera ministeriale del 2 ottobre 1877. Qui mi corre debito di 
fare una osservazione che riguarda il procedimento tenuto a 
questo proposito dall'amministrazione centrale della marina. Il 
decreto del 30 dicembre 1866, nello stabilire all'articolo T le 
attribuzioni del Consiglio superiore, dichiarava semplicemente 
che quel corpo consultivo dovesse emettere il suo parere anche 
sopra il bilancio preventivo della marina: non comprendevasi 
quello definitivo dacché, all'epoca della emanazione del suddetto 
decreto, era in vigore la legge di contabilità la quale conside- 
rava un solo bilancio e non due come ha successivamente di- 
sposto la legge del 1869. Però non veniva indicato se il parere 
del Consiglio dovesse emettersi innanzi che il bilancio fosse 
presentato al Parlamento. Forse implicitamente questa circo- 
stanza risulta dallo spirito del decreto che istituiva il Consiglio, 
ed anche, per analogia, da quanto succede per i pareri di altri 
corpi consultivi dello Stato : e ciò riesce naturale, dacché le 
osservazioni postume di codesti corpi non avrebbero più alcun 
significato, né l'amministrazione, dopo il fatto compiuto, sa- 
rebbe più in caso di giovarsi e tenere conto delle osservazioni 
presentate dai suddetti corpi. Ma, ripeto, il decreto organico 
del Consiglio superiore di marina nulla prescriveva a questo 
riguardo. Quindi, legalmente, il ministero non era obbligato ad 
avere il parere del Consiglio prima che il bilancio fosse pre- 
sentato : epperciò le osservazioni che faccio a questo riguardo 
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non suonano censura, ma solo esatta esposizione dei fatti. Ora, 
confrontando le date che si riferiscono a questo oggetto, si 
scorge come il bilancio sia stato presentato il 15 settembre : 
come il ministero lo trasmettesse al Consiglio il 2 ottobre e come 
infine quel consesso deliberasse sul medesimo soltanto nella 
seduta del 27 novembre successivo. Perciò le osservazioni del 
CJonsiglio non potevano più avere influenza alcuna per il mini- 
stro, mentre il bilancio trovavasi già in esame presso la Com- 
missione parlamentare. 

Relatore al Consiglio superiore di marina era l'ispettore 
del genio Mattei : la relazione riflette ambidue i progetti di bi- 
lancio e si limita ad esporre un sunto sommario dei vari capi- 
toli di tutti due i progetti, approvando la nuova forma data al 
secondo bilancio. Il Consiglio, sentita la relazione, approvava 
il progetto di bilancio di prima previsione per l'anno 1878, as- 
sociandosi al voto espresso dal relatore, che cioè fino dal prin- 
cipio dell'anno suddetto potesse venire applicato il relativo 
bilancio nella seconda sua forma, la quale, come già dissi, im- 
plicava la condizione che il nuovo ordinamento del personale 
marittimo fosse divenuto legge dello Stato innanzi al 1° gen- 
naio 1878. 

(Continua) Maldini 

Deputato al Parlamento. 
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LBTTUBA DKL CONTBAMHIBAOLIO EDMONDO B. FREMANTLE 

ALLA 

Bojal United Seryice Institution 



Non è possibile trattare il soggetto che mi sono prefisso senza toc- 
care questioni, sulle quali vi sarà certamente una grande divergenza 
dì opinioni: io stesso considero un atto temerario Tessermi accinto a 
definire il valore relativo delle varie armi e dei vari ritrovati che la 
scienza moderna ha introdotto nella guerra navale. La mia temerità 
non può essere giustificata che dalla grande attrattiva che Targomento 
ha per me, sia come ufficiale di marina, sia come cultore della storia 
navale. 

Ogni ufficiale della marina inglese può sperare, od almeno sognare 
di chiudere la sua carriera militare comandando un*armata navale in 
combattimento, per cui deve essere per lui costante argomento di me- 
ditazione e di studio il considerare in qual modo egli porterà contro il 
nemico la fiotta che il paese gli potrà un giorno confidare in un mo- 
mento supremo. 

Non mi nascondo che Targomento presenta delle grandi difficoltà, 
però'non posso ammettere che queste siano insuperabili, o che sia pos- 
sibile differire questo studio fino al momento in cui la guerra abbia 
divampato, e che sia perciò necessario di prendere una determinazione 
qualunque. 

Non so se debba rallegrarmi o dolermi della scarsità di elementi 
che la storia contemporanea ci offre per trarre ammaestramento sul 
valore dei mezzi di offesa e di difesa che noi dovremo maneggiare. 
Ma se dal punto di vista della tattica navale abbiamo da dolerci di non 
avere esempi recenti di battaglie navali che ci servano di guida, non 
dobbiamo dimenticare quella gloriosa storia navale del passato, così 

s 
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piena di fecondi ammaestramenti e di applicazioni di quegli immutabili 
principi della guerra a cui s* ispirarono i Nelson, i Rodney nel condurre 
alla vittoria le flotte inglesi. 

Mi sono creduto in dovere di toccare questo argomento dello studio 
della storia navale, perchè mi pare che la sua importanza non sia ab- 
bastanza compresa dai giovani ufficiali. A questo riguardo io divido 
pienamente Topinione deirammiraglio Gougeard, quando egli dice che : 
lo studio del passato non è sterile che per le menti superficiali. 

Prima d'inoltrarmi nella questione dei moderni armamenti navali 
stimo opportuno di richiamare Tattenzione sul fatto, che ad ogni modi- 
ficazione neirarmamento delle navi deve corrispondere un cambiamento 
nella tattica. Questa verità, che è generalmente ammessa quando si 
parla del passato, non la è del pari quando si tratta delle cose presenti. 

Sei anni or sono, in una memoria per la quale ebbi Tenore di rice- 
vere la medaglia d*oro da questa istituzione, ho trattato Targomento 
che forma oggetto della presente conferenza e credo che non dovrò es- 
sere tacciato di vanaglorioso, se io mi riferisco a quanto dissi allora, 
perchè lo faccio unicamente per avere un punto di partenza onde poter 
poi prendere in esame le modificazioni recentemente introdotte nei 
mezzi di offesa e di difesa. (1) 

Allora come adesso, per armi offensive avevamo il cannone, il 
rostro e la torpedine; noi allora possedevamo delle corazzate e poche 
torpediniere che in quelTepoca erano state introdotte in servizio per 
semplice esperimento. 

Il Vesuviics aveva già da qualche anno provato come il siluro, in 
certe speciali circostanze, potesse divenire un'arma formidabile; r^4?c2a 
eragià armata quale nave deposito di torpediniere; il Lightning aveva 
dimostrata la possibilità, prima d'allora non sospettata, di costruire pic- 
cole navi con velocità considerevoli, il che faceva presagire un grande 
avvenire per l'attacco col siluro; e le navi inglesi del Mediterraneo 
erano già state provvedute di quest'arma. D'altra parte il Pólyphemus 
era ancora sullo scalo; la torpedine ad asta era più generalmente usata 
del siluro, il quale allora non aveva che una velocità di miglia 12 V2 
per un tratto dì 300 yards, ed era lanciato mediante l'antiquata asta 
di spinta, lasciato cadere coi congegni a scappamento che erano al- 
lora usati su tutte le torpediniere di 2^ classe, anche su quelle portate 
dairjffecZa. 

(1) La Rivista Mariltima pubblicò la Memoria, di cui parla l'autore, nel fascicolo di 
luglio'agosto ISSO, pag. 2^. Inoltre ha pubblicata la discussione sul saggio medesimo 
nel fascicolo di gennaio del 1881, pag. 123. {Nota della R.) 
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È però vero che alcune nazioni, fra le quali TAustria, e special- 
mente la Russia, erano molto più avanzate di noi nella scienza delle 
torpedini. I russi avevano già nel 1880 adottato il tubo cannone ed ave- 
vano già lanciato dei siluri contro le navi turche a Batum, mentre le 
loro torpediniere, per la maggior parte barche di 2* classe costruite in 
Inghilterra, ascendevano a più di 100. Essi però non potevano vantare 
alcun successo dovuto al siluro, perchè le due cannoniere turche, affon- 
date sul Danubio, caddero vittima della torpedine ad asta, e come ci 
disse Tammiraglio Hobart-pascià la loro perdita fu dovuta principal- 
mente alla mancanza di attiva sorveglianza. 

Queste erano le condizioni in cui trovavasi il siluro 6 anni or sono. 

Non parlo delle mine subacquee né delle torpedini ad asta che ave- 
vano già affermata la loro efficacia nella guerra d'America ; ma quanto 
al siluro, credo di non sbagliarmi dicendo che allora era ancora nel- 
r infanzia. 

Il siluro d'allora non é certamente paragonabile a quello d'oggi, il 
quale però, malgrado la perfezione che ha raggiunto, è sempre un mec- 
canismo molto delicato, che tiene in serbo più di un disinganno per 
coloro che lo dovranno usare, come dovrà convenire chiunque abbia una 
qualche esperienza dell'impiego di quell'arma sulle navi, nonostante 
le rosee relazioni ufficiali circa! lanci eseguiti. Tuttavia la sua potenza 
distruttiva, la sua velocità, la sua esattezza di tiro sono di molto mi- 
gliorate e vanno continuamente perfezionandosi. 

Dobbiamo ammettere che il siluro quale ci venne descritto dal 
commander Gallwey, ossia con una velocità di 24 miglia per una corsa 
di 600 yards ed una carica di 70 libbre di fulmicotone, è un'arma for- 
midabile, e l'assicurazione che egli ci ha dato della possibilità di avere 
dei siluri di questo genere regolati e pronti ad essere messi in opera, 
é una splendida prova dei progressi realizzati in questo campo negli 
ultimi tempi. 

Mi sono trattenuto a parlare del siluro Whitehead perchè è quello 
che minaccia di portare la rivoluzione nella guerra marittima. La tor- 
pedine è nata dalle invenzioni delle materie esplodenti, ma non è dive- 
nuta un'arma offensiva efficace, finché non è stata dotata di sufficiente 
velocità, sia mediante il suo meccanismo interno, sia mediante la tor- 
pediniera. 

La torpediniera non ha bisogno di essere descritta, e mi manca lo 
spazio per scendere ai particolari descrittivi delle varie classi di queste 
navicelle, ma la seguente tabella che io credo esatta, presenta qualche 
interesse inquantochè ci mostra che esistono già attualmente intiere 
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flotte di torpediniere, per cui esse sodo un importante fattore che bi- 
sogna mettere a calcolo nello stadio dei problemi di tattica navale. 



Numero delle torpediniere esistenti o in eostruzione al 1*" gennaio 1886. 




1^ Classe 


2» Classe 


3« Classe 


Totale 


loghilterra 


61 


19 


50 


130 


Francia 


57 


41 


9 


107 


Germania 


50 


5 


3 


67 


Rassia 


26 


92 


20 


138 


Italia 


47 


5 


18 


70 


Torchia 


4 


— 


1 


5 


Austria 


30 


7 


1 


38 



La classificazione delle torpediniere qui adottata è la seguente: 
r classe lunghezza superiore ai 100 piedi. 
2* » » superiore ai 70 ed inferiore a 100 piedi. 

3' » » inferiore ai 70 piedi. 

In Germania è stata votata una somma per la costruzione di 105 tor- 
pediniere ma vi é 1* intenzione di portare in seguito questo numero a 150. 

Delle torpediniere russe 4 sono lunghe 152 piedi e 9 delle italiane 
sono lunghe 148. 

Finora non abbiamo considerato che il siluro e la torpediniera 
propriamente detta, ma ben presto dovremo anche tener conto delle 
navi tipo Polj/phemus, di quelle tipo Scout, dei cacciatorpediniere tipo 
Grasshopper che sono in costruzione nella marina inglese e di quelle tipo 
Bombe della marina francese, perchè tutte queste hanno diretto rap- 
porto collo sviluppo del siluro. 

Il Polj/phemus è' un ariete torpediniere che in circostanze speciali 
può essere di grande valore, ma io lo credo un tipo di nave troppo di- 
spendioso e troppo grande perchè convenga farne molti di quella specie, 
massimamente se si considera che il rostro non ha che un' importanza 
secondaria. Il nuovo ariete torpediniere di 3200 tonnellate che è un 
Polj/phemus perfezionato e che è stato votato nel bilancio di quest'anno, 
non fu ancora messo sullo scalo dacché esso non comparisce nel Navi/ 
list di gennaio. Noi abbiamo 7 navi torpediniere di tipo Scout da 1400 
a 1600 tonnellate già costruite od in costruzione, le quali certamente 
saranno utilissime per incrociare ed esplorare, ma esse sono lunghe 225 
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piedi e ne pescano 14; per cui sono troppo grandi, troppo costose ed 
offrono troppo bersaglio al siluro per poter essere considerate come 
semplici cacciatorpediniere. 

Le marina inglese sta ora costruendo 4 navi del tipo Qrasshopper 
di 450 tonnellate e lunghe 200 piedi, tipo che rappresenta il cacciator- 
pediniere veramente detto, e credo che si abbia intenzione di ordinarne 
delle altre tra breve. Si spera che questi bastimenti raggiungano la ve- 
locità di 19 miglia senza sforzo, ed essi promettono di essere dei buoni 
modelli della nave distruggitrice di torpediniere che il signor Barnaby 
ed il signor Reed hanno invocata. 

La marina francese ha già da molto tempo posti in costruzione 
gli 8 avvisi torpedinieri del tipo Bombe di 318 tonnellate, mentre in 
Inghilterra le navi di tipo Grasshopper furono messe in cantiere solo 
recentemente. 

I francesi hanno inoltre in costruzione 4 navi torpediniere di tonnel- 
laggio più grande. È probabile che il ministro attuale della marina fran- 
cese ammiraglio Aube, di cui è nota la parzialità per le torpediniere, 
darà un nuovo impulso alla costruzione di navi e di barche torpedi- 
niere invece di costruire navi corazzate. 

Ho parlato di questi recenti tipi di navi, perché, a mio credere, essi 
avranno una parte importante nelle future operazioni navali; ora ve- 
niamo a trattare delle corazzate. Le nostre corazzate non hanno negli 
ultimi tempi subito dei cambiamenti radicali; del resto lo non voglio qui 
discutere la loro struttura, ma limitarmi a considerare le questioni diret- 
tamente connesse colla tattica. Le modificazioni apportate nelParma- 
mento delle corazzate si riferiscono specialmente al progresso verifi- 
catosi neirattacco col siluro. L'armamento di queste navi, dieci anni 
or sono, consisteva solamente In bocche da fuoco atte a perforare le 
corazze. Cosi il Thunderer, appena sei anni fa, portava 2 cannoni da 38 
tonnellate e 2 da 35 nelle sue torri, e se si eccettua una mitragliera 
Oatling sistemata sulla coffa, esso non aveva, oltre alle grosse arti- 
glierie, altra difesa che le sue armi portatili. Era questo certamente 
uno stato di cose pericoloso che le altre marine non hanno mai accet- 
tato; pur nondimeno non fu che nel dicembre 1879 che VInvincible mise 
a bordo le prime 6 mitragliere Nordenfelt inviate nel Mediterraneo. Lo 
sviluppo deirarmamento contro le torpediniere fu in seguito cosi ra- 
pido, che la mitragliera Nordenfelt da un pollice è già di fatto antiquata 
e dev^essere sostituita dal cannone a tiro rapido da 6 libbre Hotchkiss 
o Nordenfelt e dalla mitragliera, lanciante granate di 3 libbre, Hotchkiss 
Maxim. 
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Mi si dice, che Tarmainento delle nostre nuove corsazaJtòNileoTra- 
falgar oltre ai 2 cannoni di grosso calibro, ed agli 8 di calibro medio 
(probabilmente da tonnellate 6 VsX consisterà in 8 cannoni a tiro rapido 
da 6 libbre e 10 mitragliere Maxim da 3 libbre, e probabilmente ancora 
4 Gardner. 

Questo è un formidabile armamento: oggidì una nave non sarà, 
almeno di giorno, cosi facile preda nemmeno di un gran numero di tor- 
pediniere, come lo sarebbero state sei anni or sono il Thunderer o il 
Dreadnought. 

lì cannone a tiro rapido da 6 libbre Nordenfelt è già stato de- 
scritto ; ma la mitragliera Maxim da 3 libbre, che mi si dice sarà in- 
trodotta nella marina inglese, (1) merita di essere descritta somma- 
riamente. 

Grazie alla cortesia dell* inventore ho potuto osservare quest'arma, 
e sono in grado di darne la seguente descrizione, la quale può essere 
di qualche interesse. 

La mitragliera Maxim da 3 libbre ha una sola canna, è lunga circa 
8 piedi, pesa 750 libbre, la carica di polvere è di libbre 1 e 12 oncie, 
può fare 60 colpi al minuto; la cartucciera attaccata all'arma contiene 40 
granate. La velocità iniziale del proiettile è di 2000 piedi. Si ritiene 
che quest'arma possa essere efficace contro torpediniere alla distanza 
di 3000 a 4000 yards. 

La mitragliera si carica automaticamente per effetto del rinculo 
come quella Maxim di piccolo calibro, che venne esposta Tanno scorso 
all'esposizione delle invenzioni ; (2) ma, in seguito a richiesta dell'am- 
miragliato, essa fu modificata in modo da poter far fuoco mediante un 
ordinario grilletto da pistola : il fuoco diviene continuo solo quando si 
mantiene una pressione sopra il grilletto o bottone. L'arma è munita di 
una spalliera, e si punta allo stesso modo che la Hotchkiss; questa spal- 
liera ò fissata ad una scatola nella quale hanno giuoco gli orecchioni ; 
il rinculo si esercita sopra un reggispinta idraulico. 

Ho stabilito di non entrare nella questione spinosa della struttura 
delle nostre corazzate, ma in esse vi è un punto di grande importanza 
tattica che non fh accennato da coloro che hanno trattato questo ar- 
gomento. Voglio parlare del campo di tiro dei cannoni il quale nelle 



(1) Per ora è solamente in esperimento, ma sarà introdotta in servisio se non si ve- 
riiicheranno nelle prove inconvenienti rilevanti. {Nota dell* A.) 

(2) Vedi fascicolo di settembre 1885 della Bivista Marittima, dove la mitragliera 
Maxim è descritta minatamente. (N. d«lla R.) 
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navi che hanno le torri eccentricamente disposte ò limitato dalle so- 
prastratiare con grande detrimento delle loro qualità militari. Prima 
d'ora si teneva come assioma che nelle navi a torri i cannoni dovevano 
poter tirare in quasi tutte le direzioni, e questo desidercUum è stato 
ottenuto nelle nostre più antiche navi di quella specie Dreadnought, 
Thunderer e Bevcistaiion; ma, mentre i 4 cannoni della Dreadnought 
hanno un campo di tiro di 240^ quelli delP Inflexible non hanno che un 
campo di tiro di 96\ Siccome non ho ragione per credere che Vlnfleonble 
sia à questo riguardo inferiore alle moderne navi a due torri (Ajaoo, 
Agamemnonj Colosstts ed Edinburgh), posso far risaltare il terribile 
prezzo al quale si è pagata l'utopia di voler avere la possibilità nomi- 
nale di far fuoco di prora o di poppa con tutti i cannoni. 

Relativamente airartiglieria io vorrei ancora che si prestasse mag- 
gior attenzione alla questione del fumo. - 

In un giorno di calma le navi durante il combattimento saranno 
avvolte in una nuvola di fumo la quale porgerà alle torpediniere l'op- 
portunità di attaccarle con sicurezza relativa, e potrà sconvolgere i 
migliori piani dell'ammiraglio. Noi sappiamo che i cacciatori sono riu- 
sciti a trovare una polvere che non fa fumo, per cui è da sperare che 
introducendo nella nostra gli opportuni miglioramenti arriveremo ad 
avere un giorno lo stesso risultato colle grosse artiglierie. Mi si dice 
che la polvere bruna tedesca, che noi non siamo riusciti a fabbricare a 
Waltham Abbey, fa pochissimo fumo, essendoché il carbonato di potassa 
di cui si compone il fumo della polvere bruna si scioglie facilmente 
nell'aria, mentrechò colla nostra ordinaria polvere nera il solfato di 
potassa non ò solubile nell'aria e deve essere disperso dal vento. 

Mi fu detto che si è formata una società per comprare la priva- 
tiva tedesca e fabbricare questa polvere a Ghilworth, ed io faccio voti 
perchè i risultati di questo tentativo giustifichino le speranze conce- 
pite su questa impresa. È certo che chi troverà un combustibile ed una 
polvere da cannone che non facciano fumo, si renderà non solo bene- 
merito del paese, ma ancora farà la sua fortuna; perciò io consiglio 
coloro che sono forniti di genio inventivo di rivolgerlo a questo scopo. 

Oltre alla difesa passiva bisogna considerare quella attiva che le 
navi corazzate possono esercitare contro le torpediniere, mediante bar- 
che torpediniere trasportate a bordo delle navi stesse. Sebbene possa 
essere aggregata ad ogni squadra una flottiglia di torpediniere, cia- 
scuna nave di qualche importanza dovrebbe essere autonoma e portare 
almeno due di queste barche sistemate in modo da poter essere messe 
in mare con molta facilità in un momento qualunque. 
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Anche qui si apre un campo per le invenzioni meccaniche, perchè 
Fattuale sistema di alzare una debole barca di acciaio con una grua 
girevole, rende impossibile di metterla in mare od in nave in cir- 
costanze non del tutto favorevoli, le quali appunto non si presentano 
più facilmente. 

Bisognerà pure vedere se alle barche di acciaio lunghe 62 piedi, 
che usiamo attualmente, non convenga di sostituire delle barche di 
legno più robuste, come per esempio le barche tumabout di White, 
le quali possono essere utilizzate per servizi ordinari e del bordo ; io 
vorrei però che nessun cambiamento fosse fatto a spese della loro velocità 
la quale dovrebbe essere almeno di 15 miglia; perchè, se queste barche 
devono servire, bisogna che esse abbiano nelle condizioni ordinarie una 
velocità non inferiore a quella della nave cui appartengono. Circa Tap- 
parecchio per alzare e mettere a bordo le torpediniere, ho pensato che 
si potrebbe fare qualcosa di simile a quanto si praticava per le barche 
da posticcia dei bastimenti a ruote. La barca torpediniera verrebbe 
alzata con Targano a vapore mediante catene passate nelle pulegge 
di due grue, le quali, per mezzo di apposito congegno, possano essere, 
quando occorra, abbattute sufficientemente fuori bordo. 

Perchè ciò sia possibile, l'imbracatura della barca deve essere 
fissata in permanenza alla barca stessa, onde diminuire per quanto 
possìbile la lunghezza delle brache mobili e facilitarne il maneggio. 

Ho cercato di spiegare questo mio* concetto accompagnandolo con 
uno schizzo (V. Tav. I, fìg. 1 e 2). Non credo che s* incontreranno grandi 
difficoltà neirapplicarlo, se i costruttori delle nostre navi portatorpedi- 
niere vorranno persuadersi dell* importanza di alzare le torpediniere 
per le due estremità invece che pel centro. Le grue potranno parere 
alquanto ingombranti, ma per ottenere lo scopo di poter mettere rapi- 
damente in mare le torpediniere delle nostre navi, dobbiamo pur fare 
qualche sacrifizio. 

Passiamo ora ad esaminare la possibile difesa delle navi contro il 
siluro mediante paratie stagne, cofferdams, col sistema cellulare, ecc. 
É questa una questione molto grave, e che non potrà essere comple- 
tamente risolta che da una guerra; tuttavia suirargomento non man- 
cano le proposte, come quella del signor Reed, che copre di corazza 
il fondo delle navi, e quella dell* ammiraglio EUiot, che circonda lo 
scafo con crinoline. 

É vero che l'unico esperimento fatto in Inghilterra, contro un mo- 
dello della carena àeW Hercules, è stato un tal trionfo pel siluro che la 
carica di quest'arma venne allora ridotta a 30 libbre. Da quell'epoca in 
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poi essa è stata portata a 70 libbre, e perciò dobbiamo prevedere effetti 
anche maggiori. D*altra parte il commander Bambridge Hoff, della ma- 
rina degli Stati Uniti, il quale, come affidale americano, non può certo 
esser considerato come troppo parziale per le navi corazzate, nella 
sua opera sulla Tatfica navale moderna, pubblicata nel 1884, ci dice: 
« Io credo che il bastimento tipo dovrà essere intieramente a prova di 
torpedine mediante numerosi compartimenti stagni. » 

Abbiamo inoltre la relazione del tenente di vascello francese Weyl 
che nei termini seguenti riferisce gli esperimenti fatti dagli italiani a 
Spezia per provare la resistenza della carena della Sicilia, una delle 
corazzate che dovevano mettere in costruzione : (1) 

« Ormeggiarono a Spezia un cassone rappresentante il triplice fondo 
d'acciaio d*una delle loro corazzate in progetto. Il cassone fu coperto 
da un ponte corazzato e fu affondato in modo da rappresentare Topera 
viva della nave. Un siluro lanciato e fatto esplodere contro questo cas- 
sone danneggiò 2 delle lamiere, ma la 3% l' interna, rimase incolume. » 

Egli quindi riferisce che gli esperimenti vennero continuati contro 
il medesimo cassone, di cui uno dei compartimenti era pieno di carbone, 
ed il risultato fu che la sola lamiera esterna venne rotta. Il signor Weyl 
osserva che Tesperienza fu concludente, ed è certo che gli italiani la 
considerarono come una vittoria, perché dopo di ciò venne subito dato 
Tordine di mettere sul cantiere le 2 navi sorelle Sicilia ed Umberto L 

Devo però convenire che da altra fonte io ho avuto una relazione 
differente circa questo esperimento, il quale fu tenuto per quanto pos- 
sibile segreto. 

Secondo questa versione la sezione della Sicilia sarebbe stata an- 
corata orizzontalmente alla profondità di 9 o 10 piedi e si sarebbero 
fatte esplodere 75 libbre di fulmicotone collocate sopra di essa. L'effetto 
sarebbe stato il seguente : il fondo esterno sarebbe stato spinto in dentro ; 
quello interno avrebbe riportato qualche danno. Ma le celle intermedie 
piene di carbone minuto avrebbero resistito bene al colpo. 

E dubbio che un tal esperimento abbia realmente rappresentata 
l'esplosione di un siluro contro la carena della Sicilia; ma certamente 
le autorità italiane ne considerarono il risultato come vittorioso per il 
bastimento. 

Io sono lieto di vedere che l'ammiragliato ha riconosciuta la ne- 
cessità di fare anche in Inghilterra degli esperimenti di questo genere. 

(1) Nel riprodurre fedelmente le due versioni delle esperienze di Spezia citate dal- 
l'ammiraglio Fremantle manteniamo per entrambe la solita riserva sui fatti e sugli ap- 
prezzamenti esposti dagli autori. (iV. della D.) 
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Contro la carena della Resistance rivestita con cellulosa, sostanza 
fibrosa che, a quanto si dice, possiede la proprietà di richiudersi im- 
mediatamente quando viene praticato in essa un foro qualunque, sa- 
ranno fatti esplodere dei siluri. Sopra di questa nave si esperimenterà 
pure la cosi detta corazzatura di carbone disponendone superiormento 
ed inferiormente alla linea d'acqua. 

È naturale la speranza che anche in questo caso la vittoria resti 
alla nave. Questi esperimenti hanno destato un grande interesse, ed un 
tal fatto è un'altra prova che l'ultima parola non è ancora stata detta 
sulla protezione contro 1 siluri. 

Devo ora parlare delle reti che abbiamo sistemate sulle nostre co- 
razzate per proteggerle contro il siluro. 

Generalmente vi è una tendenza a mettere in ridicolo le reti come 
cosa non pratica. Taluno obbietta che esse impediscono alla nave di 
muoversi : il comandante in 2*^*" trova che intralciano la manovra di in- 
crociare e scrociare i velacci e che rovinano l'esterno della nave; altri 
che vi é il pericolo che s'impegnino nell'elica; negli arsenali si pensa 
che esse obbligano ad un lavoro complicato senza dare un profitto im- 
mediato. 

Malgrado questi inconvenienti le reti diventeranno certamente di 
uso generale ; a poco alla volta si sormonteranno le difficoltà che s' in- 
contrano nel loro maneggio, e la loro utilità sarà da tutti riconosciuta. 
Il problema di metterle a posto rapidamente sta per essere risoluto dalla 
squadra del Mediterraneo posta sotto gli ordini di lord John Hay, il 
quale si è occupato molto della importante questione. 

Non so se siasi riusciti ad avere anche la difesa delia poppa e della 
prora, per ottenere la quale si sono fatti, alcuni anni or sono, parecchi 
esperimenti ; ma mi risulta che certamente il problema di proteggere il 
fianco mediante le reti è già stato risoluto. 

A bordo della DreadnougfU avevamo questa difesa sistemata se- 
condo il disegno dell'ufficiale meccanico signor Miller, e quando essa 
era a posto potevamo navigare senza pericolo colla velocità di miglia 
8, 5, sebbene a quella velocità le reti venissero considerevolmente tra- 
scinate indietro. 

Non mi è possibile di descrivere questo sistema in poche parole; 
accennerò solamente che, anche colle reti a posto, il bastimento gover- 
nava benissimo, la perdita di velocità essendo solamente di V2 miglio. 
Le reti potevano essere imbrogliate ed i buttafuori abbattuti nello spazio 
di circa un minuto, e le medesime potevano essere date fuori con egual 
rapidità. 
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Dirò ancora che quando i buttafuori erano abbattuti a poppa ed a 
prora le reti potevano rimanere cosi anche con cattivo tempo, e questo 
fu esperimentato a bordo déìVAgamemnon» 

Il signor Gabriel Gharmes, nel suo entusiasmo per il siluro, si di- 
verte molto alle spaile delle corazzate munite di crinoline, la quale, a 
suo avviso, paralizza ogni loro movimento esponendole per conseguenza 
a divenire sicura vittima del rostro ; ma dacché la sua flotta deve es- 
sere solamente composta di torpediniere, di incrociatori armati con 
artiglieria leggiera e di cannoniere non saprei da che parte debba 
saltar fuori il rostro. Ho citata quest'opinione per far vedere gli errori 
a cui sono condotti i troppo fanatici propugnatori del siluro. 

Ho cercato di esaminare il valore attuale del siluro e del cannone, 
ho anche parlato della struttura della nave, della sua difesa mediante 
cacciatorpediniere, torpediniere e reti ; mi rimane ora a parlare della 
luce elettrica di cui discorrerò più a lungo trattando delle manovre 
navali inglesi ed estere; per ora mi limiterò a far notare i grandi pro- 
gressi realizzati nei proiettori elettrici delle nostre navi. Solo pochi 
anni or sono le nostre corazzate portavano un solo proiettore elettrico 
ed anche poco potente; ora non solo la potenza di ogni proiettore è stata 
di molto accresciuta, ma il numero di essi deve essere portato a 4 su 
ciascuna corazzata. 

La posizione più propizia dei proiettori ò anche stata soggetto di 
esperimenti. Mi si dice che in avvenire sulle. nostre navi essi verranno 
collocati molto in basso, più in basso dei cannoni, quando ciò sia possi- 
bile. Facendo cosi, reputo che si realizzerà un vero progresso, perchè 
prima si cercava di collocarli il più alto possibile, dimodoché a bordo 
delle nostre navi la bussola normale ed il proiettore facevano a gara 
per essere più vicini al pomo di maestra. A mio credere, si dovrebbe 
studiare un sistema migliore deirattuale per regolare automaticamente 
i carboni ; e se il proiettore potesse essere manovrato da una certa di- 
stanza, si potrebbe seguire con maggior facilità T imbarcazione o Tog- 
getto che si illumina. Sono anche d'avviso che tutte le nostre navi, ec- 
cettuate forse le cannoniere, dovrebbero avere i proiettori elettrici, e 
che almeno una delle barche a vapore di ciascun bastimento dovrebbe 
avere il proiettore, analogamente a quanto praticasi nella marina russa 
ed in altre marine. 

Una questione di grande interesse ò quella di definire quando e 
come deve essere usata la luce elettrica. Durante il tempo in cui ho 
comandata la Dreadnought ho avuto più volte occasione di studiare 
un tal quesito; ma qui dirò solamente che l'effetto abbagliante del fascio 
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quando v ien diretto contro un' imbarcazione è tale, che chi ne ha il co- 
mando non è più in grado, non solo d'apprezzare le distanze, ma nem- 
meno di vedere dove dirige, e questo è un valido argomento in favore 
dell'uso della luce elettrica. 

Fra le altre questionf intimamente connesse colla tattica, questioni 
che io non posso che toccare di volo, vi è quella delle migliori dimen- 
sioni da darsi alle nostre navi di battaglia e quella dell' impiego del 
rostro. 

Circa la prima questione io mi convinco ogni giorno di più dell* im- 
portanza della velocità. Se, come credo, i perfezionamenti apportati al 
siluro hanno aumentata l'importanza del cannone e della facilità d'e- 
voluzione, io ritengo che la velocità deve rimanere il primo fattore 
da mettere a calcolo, perché la facilità d'evoluzione, in mare aperto, 
molte volte implica la velocità. Per conseguenza non posso convenire 
con sir George Elliot ed altri i quali sono disposti a sacrificare la ve- 
locità per avere navi da battaglia di dimensioni 1q più piccole possibili. 

Sotto questo punto di vista non vedo in qual modo, finché vi sarà 
bisogno di navi, si potrà imporre un limite alle loro dimensioni ; ad 
ogni modo io sono partigiano delle grosse navi, come Moreau lo era 
dei grossi battaglioni. 

Non ammetto la possibilità di ridurre questa questione ad una que- 
stione finanziaria; se la nave deve essere completa e capace di sostituire 
l'antico vascello, essa sarà grande, od altrimenti presenterà qualche 
punto di debolezza, in un senso o nell'altro. 

Non é necessario dire, che naturalmente devono coesìstere, colla 
nave da battaglia, le veloci navi torpediniere, le navi con grossa arti- 
glieria e poca velocità per l'attacco delle batterie, le piccole cannoniere, 
le navi appoggio di torpediniere, i veloci incrociatori e le barche torpe- 
diniere; male navi che hanno una sola qualità ofiTensiva si troveranno 
spesso in circostanze in cui la loro velocità, i loro cannoni, i loro siluri 
od il rostro non serviranno a nulla, ed io non credo che l' impero del 
mare possa essere affidato ad una fiotta di tipi di vario genere, for- 
manti fra loro una specie di famiglia felice^ perché gli individui che 
la compongono hanno delle qualità differenti. 

Mi rimane a parlare del rostro del quale, come di vecchio amico 
mi sento inclinato a dire: 

Ba to my virtues ever kind 
And to mj faults a little blind. 

Temo però di dover mettere il rostro in 2* linea almeno al princi- 
pio di un combattimento fra due flotte, e ciò malgrado tutto l'interesse 
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che possono destare gli esperimenti sulla curva d*evoluzione delle navi, 
ed altri riferentisì al modo di manovrare un bastimento. 

Sono obbligato a tagliar corto su questo punto del mìo argomento, 
ma osserverò che, quantunque il mio vecchio amico abbia perduto 
parte del suo valore, io lo credo sempre un'arma importante, e reputo 
che il rostro delle nostre navi debba essere almeno cosi solido come 
quello delle navi estere. 

Può forse essere di qualche interesse un cenno sommario dei dati 
raccolti mentre comandavo il Dreadnought Probabilmente verrà pub- 
blicata r intiera tabella, ma quello che importa sapere si è che mentre 
il diametro del cerchio di evoluzione variava solamente di pochi yards, 
il tempo impiegato a compiere V intero cerchio era di 4 min. 32* colla 
velocità di 13,5 miglia, eSm»» 17» colla velocità di miglia 11,2. L'angolo 
di deriva era da 8° a 14". 

Terminerò le mie osservazioni generali sulla corazzata con la lista 
di quelle ordinate ultimamente in Inghilterra e dalle varie potenze, per 
mostrare i vari criteri che sono stati adottati riguardo alla costruzione 
di queste navi. 

Inghilterra. Nel 1885 Renown e Sanspareil, 10 500 tonnellate ; Nile 
e Trafalgar 12000 tonnellate oltre a 6 incrociatori a cintura corazzata 
di 5000 tonnellate tipo Narcissus. 

Italia. Le due navi messe in cantiere nel 1885, la Sicilia ed il Re 
i7m6^^o, spostano tonnellate 13 000, sono lunghe 400 piedi e larghe 75. 
Queste navi non saranno corazzate sui fianchi, ma devono portare 4 
cannoni da 106 tonnellate in 2 torri a barbetta corazzate con piastre di 
pollici 21 ^/s, oltre all'armamento di artiglieria leggiera. 

Russia. Nel 1884 una nave a cintura corazzata chiamata Alessan- 
dro II, 8637 tonnellate, lunga 326 piedi, larga 67, con velocità di 15 
miglia; corazza di 14 pollici decrescente fino a 6 pollici a prora ed a 
poppa; armamento 2 cannoni da 12 pollici in barbette corazzate con 
piastre di 12 e di 10 pollici; 4 cannoni da 9 pollici ed 8 da 6 pollici sul 
ponte scoperto senza alcuna protezione. 

La Francia, la Germania e l'Austria negli ultimi tempi non hanno 
messo in cantiere navi corazzate. 

La grande questione tattica del giorno è quella di sapere se le 
grandi navi e le grandi flotte debbano ancora sussistere, oppure se deb- 
bano cedere il posto a flottiglie di torpediniere, ossia se i futuri com- 
battimenti navali si rassomiglieranno alle mischie fra navicelle come 
ad Azio e a Lepanto, od ai combattimenti di Rodney, di Nelson o di 
Suffren. 
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Il signor Gabriele Charmes ha sostenuta la prima di queste due opi- 
nioni con molta abilità; egli ci assicura che le corazzate sono condan- 
nate, che in avvenire la guerra marittima consisterà nel bombarda- 
mento di città indifese, fatte da piccole cannoniere, colla presa o di- 
struzione delle navi mercantili nemiche mediante rapidi incrociatori, 
e che le grosse navi da battaglia verranno distrutte da numerose flot- 
tiglie di torpediniere che copriranno il mare. 

Dopo essersi persuaso di aver ragione, il signor Charmes esclama: 
« L* impero del mare, che anticamente si disputavano le flotte, è oggidì 
una parola vuota di senso. » Egli è deiropinione di sir Thomas Brassey, 
ossia, che la torpedine è Tarma del debole, e sostiene il suo argomento 
con calcoli erronei, i quali non è necessario prendere in esame in questo 
momento. 

Siccome il signor Gabriele Charmes dichiara che queste conclusioni 
sono tratte dagli scritti di un ex-ministro e del ministro attuale della 
marina francese, merita la spesa di esaminare brevemente le idee di 
questi due uomini, i quali certamente scrivono molto bene ed occujtano 
od hanno occupato una posizione di tanta importanza. Uopinione del 
signor Gougeard é, che tutto Tavvenire dipenderà dalla velocità e dalle 
qualità nautiche delle navi. Egli non vuole più la corazzata, che giudica 
uno strumento inutile, ma non si può persuadere che semplici torpedi- 
niere le quali egli paragona ai brulotti del 17° e 18® secolo, abbiano da 
essere le navi da battaglia deirawenire. Esse non sono che gusci di 
noce, egli dice, e dispariranno come i brulotti quando siansi dotate le 
altre navi di velocità sufficiente. 

Le sue conclusioni sono di adottare come navi d*alto mare basti- 
menti del tipo Scout air incirca colla velocità dì 20 o 21 miglia, e di 
avere inoltre poche navi di piccola velocità, ma armate con artiglierie 
grosse per Tattacco delle opere di fortificazione. 

Le idee del signor Gougeard sono alquanto teoriche, tuttavia esse 
diiferiscono dalle conclusioni del signor Charmes. 

Le teorie deirammiraglio Aube sono anche più interessanti, perchè 
colui che le ha manifestate si trova ora in posizione di mandarle ad 
effetto. L'attuale ministro francese è anche più guardingo del signor 
Gougeard ed accenna solamente airabolizione delle corazzate senza pro- 
porla direttamente. Egli crede implicitamente ai siluri ed ai veloci in- 
crociatori, e per questo motivo reputa che al giorno d'oggi la sovra- 
nità del mare sia più una parola che un fatto. Si burla del diritto delle 
genti in tenìpo di guerra che crede illogico, e prevede che le potenze 
marittime « in mancanza di avversari che sfuggiranno ai loro colpi, 
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attaccheranno tutte le città marittime, fortificate o no, pacifiche o guer- 
riere; le incendieranno, le distruggeranno od almeno le sottoporanno 
a taglia senza pietà. » 

Afferma poi che i cannoni da 14 centimetri colla loro portata di 
7200 metri sono più che sufficienti per lo scopo suddetto, ma questa 
asserzione, come dirò in seguito, fu posta in dubbio dal comandante 
Chabaud-Arnault che si è basato sui fatti del fiume Min. È da notarsi 
come né il signor Gougeard né V ammiraglio Aube si trovino d*accordo 
col signor Charmes intorno alla questione finanziaria, perchè mentre 
il primo sostiene che solamente le nazioni ricche possono pretendere al 
dominio del mare, l'altro dice che ora più che mai il denaro e Tardire 
sono il principale elemento delle vittorie navali. 

Questi esempi espongono il criterio che un intelligente straniero 
si é formato sopra tale importante argomento, e sebbene in Inghilterra 
non siano state stampate idee di questo genere, io penso che esse sono 
divise da molti dei nostri giovani ufi9ciali torpedinieri e cannonieri ; del 
resto è anche giusto tener presente che, cosi il vascello ad elica, come 
la nave corazzata, trovarono al loro apparire favorevole accoglienza, 
prima in Francia che presso le altre nazioni. 

L'unica conferma che si possa recare in appoggio a queste teorie 
si può trarre dai fatti della guerra contemporanea, per cui io accennerò 
brevemente a quelli che sono a mia disposizione. 

Esaminiamo dapprima la presa del monitor peruviano Huascar 
nella guerra fra il Chili ed il Perù, del qual fatto d'armi abbiamo una 
buona descrizione nell'opera del commander Bainbridge Hoff Modem 
Navàl TacUcs, i884. 

Il combattimento dell'iTu^oar fu una vittoria per il cannone, per- 
chè quel bastimento venne catturato colla perdita di tutti i suoi principali 
ufiSciali e di gran parte dell'equipaggio. Esso riportò pochissimi danni 
nell'opera viva e potè esser condotto salvo nel porto. In questo caso si 
ripetè la storia dei combattimenti navali d'una volta per effetto delle 
armi moderne. I due avversari il Cochraneed il Bianco Encalada presero 
in mezzo V Huascar che cadde vittima della superiorità del loro fuoco. 

Il tenente Mason degli Stati Uniti, il cui rapporto è citato dal com- 
mander Bainbridge Hoff, pensa che in quest'azione l'uso del siluro o di 
una torpedine divergente sarebbe stato suicida od almeno pericoloso, 
mentrechè non si presentò l'occasione di adoperare il rostro. Egli fa 
pure notare che l'azione deìVSuascar fu molto paralizzata dal fatto che 
i suoi cannoni avevano un campo di tiro molto limitato, per cui quella 
nave era obbligata a manovrare per poter far fuoco con essi. 
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Le operazioni dei francesi contro i chinesi sul fiume Min ed a Shei- 
poo nel 1884-85, quantunque condotte con molta abilità dal defunto am- 
miraglio Courbet, non meriterebbero d'essere citate, se non fosse che il 
signor Gharmes le ha proclamate altamente come vittorie della torpedine. 

Fortunatamente il signor Chabaud-Arnault ci dà una relazione 
meno entusiasta delle operazioni sul (lume Min, dalla quale si rilega 
che il 23 agosto 1884, all'aprirsi del combattimento, 2 torpediniere mu- 
nite di torpedini ad asta sbucarono da dietro alle navi francesi, dove 
erano nascoste, e riuscirono a distruggere due cannoniere chinesi, il 
Yang-Voo ed il FochPoo^ in pieno giorno; il qual fatto è da lui riferito 
nel modo seguente : 

« Le nostre navi ebbero infatti la fortuna di essere collocate prima 
che si aprisse il fuoco a 400 metri dal nemico, e traversarono questa di- 
stanza prima che i chinesi potessero pensare a tirare contro di loro un 
colpo di cannone o di carabina. 

» Inoltre le navi nemiche erano ferme e non avevano mitragliere 

né difese esterne » Sarebbe davvero pericoloso T immaginarsi che 

un attacco di questo genere possa riuscire contro navi di un'altra ma- 
rina che non sia la chinese. 

Un altro caso di attacco colla torpedine è citato dal comandante 
Chabaud-Arnault, il quale ci racconta che « alle 4 antim. del 25 agosto 
1884 due torpediniere chinesi tentarono una sorpresa. La prima diresse 
sulla cannoniera Vipere, che trovavasi in testa della linea delle navi 
francesi. Scoperta da una vedetta del bastimento francese, la quale le 
tirò contro un colpo di carabina, essa cambiò rotta e diresse contro il 

■ 

Buguay-Trouin che solo, oltre alla Triomphante, aveva la luce elet- 
trica. Grazie però a questi fasci luminosi la Vipere potè puntare i suoi 
Hotchkìss con tal celerità e precisione che la torpediniera fu colata a picco 
in un momento. La seconda torpediniera divise la sorte della prima. » 

« É fuori dubbio, osserva il comandante Chabaud-Arnault parlando 
del ridicolo poco fondato col quale il signor Gharmes tratta Tuso della 
luce elettrica, che i fasci luminosi e la pioggia delle piccole granate 
versata dagli Hotchkìss non basteranno sempre per proteggere una o 
più navi contro veloci torpediniere ben comandate, ma è permesso l'af- 
fermare che spesse volte esse contribuiranno potentemente ad ottenere 
questo risultato. » 

L'attacco contro due navi chinesi nella rada di Sheipoo nella notte 
del 15 febbraio 1885, del quale un resoconto un po' esagerato fu dato 
dalla Revue maritime et coloniale^ ha poi finito col risultare un fatto 
di molto dubbia importanza : « L'attacco fu fatto da 2 piccole barche a 
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vapore di poca velocità appartenenti al Bayard, le quali riuscirono 
dopo qualche difficoltà a trovare la fregata Ya-Yuen» Sembra che tutte 
e due le barche, quantunque agissero indipendentemente, abbiano fatte 
esplodere le loro torpedini contro la fìregata^ la quale colò a picco. La 
fregata Tchen King fu affondata dai proietti sparati dalla spiaggia al 
momento dell'attacco. » 

I danni riportati dalle due barche furono i seguenti, per la maggior 
parte prodotti dal fuoco che partiva da terra. 

La barca n. 1 ricevette 11 proiettili i quali fortunatamente non fe- 
rirono alcuno; la n. 2 ricevette 6 proietti dei quali uno uccise il mari- 
naio fuciliere Arnaud. E degno di nota il fatto che, tanto in quest'at- 
tacco quanto in quello sul fiume Min, le barche rimasero qualche tempo 
coll'asta della torpedine impegnata nella nave nemica, per cui se aves- 
sero avuto da fare con un avversario europeo, questa perdita di tempo 
avrebbe costata la vita all' intero equipaggio. 

Meritano di essere ripetute alcune osservazioni del comandante 
Chabaud-Arnault sui combattimenti del fiume Min. Egli nota i danni 
prodotti dall'artiglieria all'opera morta delle navi chinesi mentre la loro 
facoltà di galleggiare non fu compromessa, e ne trae argomento per pro- 
pugnare la convenienza di proteggere con corazze i cannoni e la gente. 
Egli fa altresì osservare non solo che i cannoni da 14 centimetri delle 
piccole navi erano impotenti contro le batterie chinesi, ma ancora che 
l'ammiraglio Courbet, nel suo rapporto, dopo di aver detto che si era 
fatto tutto il possibile coi cannoni da 14 centimetri, soggiungeva: « Noi 
avevamo bisogno di cannoni da 24 od almeno da 19 centimetri. » 

Ho già detto il perché abbia creduto necessario di trattenermi su 
qualche particolare intorno a queste operazioni, ed io raccomando ad 
ogni ultra partigiano delle torpediniere e cannoniere la lettura dei Com- 
bats de la rivière Min del comandante Chabaud-Arnault. 

Parliamo ora degli esperimenti fatti in tempo di pace. Le nostre 
esperienze dello scorso anno a Berehaven ed a Black-Sod sono molto 
istruttive, ed io spero che esse saranno ripetute annualmente in quella 
proporzione e sotto la direzione d'un comandante in capo abile ed ardito 
come sir Geoffrey Hornby. È una disgrazia che il numero delle torpe- 
diniere che si avevano a disposizione sia stato cosi limitato da lasciar 
poco campo per esperimentarne il valore. Questo numero era di 20 
ossia : due di l' classe, sei di 2' e dodici di 3V Di questi esperimenti deve 
trattare fra breve l'ammiraglio Arthur, per cui mi limiterò a trarre 
qualche conclusione dalla relazione pubblicata sui giornali. 

P Non vedo ragioni in appoggio alla generale credenza che i 

9 
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blocchi in avvenire sieno impossibili, se la squadra bloccante, che deve 
consistere almeno in tre linee di navi, prenderà le misure opportune; 
né parmi che le navi bloccanti avranno molto da temere dalle torpe- 
diniere nemiche se le loro saranno numerose, veloci e ben armate; 

2'' Una flotta airàncora dovrebbe sempre essere protetta da un 
triplice sbarramento galleggiante difeso con torpedini, con cannoni e 
mitragliere ; 

3° La luce elettrica, quando impiegata per proteggere navi an- 
corate, deve essere usata da navi o barche speciali, dalle quali partano 
fasci di luce in direzione fissa, e la distanza fra questi fasci eie corazzate 
deve essere conosciuta; 

4° Le lancio di ronda, qualora se ne faccia uso, devono avere 
speciali ordini e segnali per non paralizzare il fuoco delle loro navi 
quando queste vengono attaccate; 

5** Navi speciali devono portare Tabete e le reti, e tutto questo 
materiale deve essere sistemato ih modo da potersi mettere rapidamente 
a posto come sbarramento galleggiante. Ciò è tanto più necessario ora 
che molte corazzate sono navi a torre senza alberatura ; 

Ó"" Le antiche torpediniere di 1* classe, che io ho classificate come 
di 2% non sono atte a tenere il mare, ed il tentativo di farle andare di 
conserva colla squadra ha portato con sé grandissimo strapazzo per gli 
equipaggi e serio perìcolo per le torpediniere ; 

T È necessario disporre di numerosi incrociatori veloci atti a 
servire come vedette, e di numerose torpediniere e cacciatorpediniere 
da poter opporre alle navi nemiche di simile specie. 

Accennerò solamente alle interessanti manovre eseguite dagli au- 
striaci e dai tedeschi nel 1884 e 1885, ad altre meno complete eseguite 
dalla squadra francese del Mediterraneo, dalle quali il signor Charmes 
trae gran partito per proclamare la vittoria delle torpediniere. Quelle 
eseguite dai russi nel 1884 (1) rappresentarono realmente lo stato di 
guerra e devono essere state molto istruttive. 

Io mi propongo di illustrare con un solo esempio queste grandi ma- 
novre navali, che oggi chiamano Tattenzione di tutte le grandi potenze 
marittime, ed a questo scopo darò un breve sommario di quelle eseguite 
dalla flotta italiana. (2) 



(1) Vedi Riviita Marittima, fascicolo di settembre 1885. 

{Nota della D.) 

(2) Sommario tolto dalla relasione del giornale francese Le Yacht, 5 dicembre 1885. 

{Nota dell' A.) 
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La flotta era divisa in due squadre nel modo seguente: (l) 

Squadra est. — Corazzate: Principe Amedeo (contrammiraglio Ci- 
vita), Castel fidaréU), incrociatore Amerigo Vespucci, avviso Vedetta 
e 4 torpediniere. 

Squadra ovest. — T divisione, corazzate: Dandolo (vice*amnii- 
raglio Martini), Duilio, incrociatore Giovanni Bausan, avviso Colonna ; 
2* divisione, corazzate : Roma (contrammiraglio Bertelli) ed Affonda- 
tore, cisterna Verde e 5 torpediniere. 

La direzione generale della manovra era affidata ali* ammiraglio 
Saint-Bon : la squadra est, ossia la nemica si era rifugiata in uno degli 
ancoraggi al nord della Sardegna e precisamente nella bella rada della 
Maddalena, della quale tanto si valse Nelson nelle guerre contro i fran- 
cesi. Il 15 di ottobre cominciarono le ostilità; la squadra ovest lasciò 
Cagliari, il Bausan ed il Colonna facevano il servizio d* esplorazione, 
le torpediniere erano al rimorchio delle corazzate. 

Prima di giorno il Bausan scopri, coiraiuto della luce elettrica, due 
torpediniere nemiche le quali si ritirarono senza attaccare; si calcolò 
che esse fossero rimaste un buon quarto d*ora sotto il fuoco delle mi- 
tragliere del Colonna, 

La squadra attaccante volendo formarsi una base di operazione 
ancorò nel porto di Liscia di Vacca al mattino del 19 ottobre, dopo aver 
durante i due giorni precedenti usato largamente delle sue torpediniere 
e barche a vapore per esplorare le varie baie ed insenature prossime 
airisola della Maddalena, mentre di notte con una linea di torpediniere 
in vicinanza della terra e con una linea di corazzate piò in fuori bloc- 
cava la squadra est. Era assai difficile per questa di guardare tutte le 
entrate del porto, e due furono trovate libere da torpedini e da sbarra- 
menti. Sembra che intorno alla squadra est si fosse stabilito uno sbarra- 
mento, dacché una flottiglia d'imbarcazioni della squadra ovest fu sor- 
presa mentre cercava di riconoscerne la posizione. 

Dal 19 al 21 il tempo che era stato favorevole si fece cattivo, il 
che rese le operazioni difficili; ciò nonostante furono fatti parecchi ten- 
tativi per sorprendere la squadra bloccata, i quali riuscirono infruttuosi 
e cagionarono invece la perdita delle imbarcazioni della squadra attac- 
cante. D'altra parte il Caslelfidardo fu messo fuori combattimento da 
un battello da pesca armato di un siluro e che era riuscito ad avvi- 
cinarsi al bordo; stratagemma che a mio credere sarebbe assurdo ri- 



(!) a proposito di teneste maaovre ripetiamo rosservazlone fatta nella nota prece- 
dente a pag. 121. (Sola della D.) 
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tenere che possa venir adoperato in una gaerra reale, dacché in qael 
caso i marinai travestiti sarebbero stati fucilati come spie. 

Siccome Taso delle torpedini in gaerra sembra condarre natural- 
mente a queste diaboliche invenzioni, come si usava di chiamarle prima, 
cosi la morale ò che si debba osservare ogni possibile precauzione. 

Frattanto la squadra attaccante aveva perduto molte delle sue im- 
barcazioni e la squadra bloccata una corazzata. L'ammiraglio Martini 
allora dispose per fare un attacco notturno mascherando la Verde come 
una corazzata per attirare T attacco col siluro. Ma prima che egli man- 
dasse ad effetto il suo piano, l'ammiraglio Civita tentò di fuggire per 
il passaggio di Nido d'Aquila coìV Amedeo e colla Vedetta. Sebbene la 
notte fosse oscura ed il vento molto fresco, essi incontrarono una tor- 
pediniera nemica che fu presa, ma diede il segnale d'allarme che fece 
accorrere sul luogo il Duilio ai quale V Amedeo e la Vedetta si arresero 
dopo breve combattimento. 

Questa incompleta relazione di operazioni navali per sé stesse in- 
complete, perché gli italiani non avevano le navi munite di reti e di- 
fettavano d'incrociatori e torpediniere, serve a dimostrare con quale 
fervore le potenze navali si adoperano a cercare la soluzione dei vari 
problemi che si riferiscono alla tattica navale. 

Da quanto ho detto finora é facile argomentare quali siano le mie 
idee circa la composizione di una flotta moderna. 

Essa certamente non può essere unicamente formata di navi co- 
razzate. Invero V idea di una squadra composta di sole navi corazzate 
non può che scaturire da un lungo periodo di pace. 

Nelson prima di Aboukir si lagnò amaramente della mancanza di 
fregate, soggiungendo che alla sua morte avrebbero trovata scolpita 
sul suo cuore la parola fregate. Lo schooner Pickle figura in linea coi 
vascelli nel modello della battaglia di Trafalgar che trovasi nelle sale 
della Royal United Service Institution, e la prima volta che io andai 
per mare, la squadra del Mediterraneo, sotto gli ordini di sir W. Parker, 
era ordinariamente scortata da tanti piroscafi e pìccole navi quanti 
erano i vascelli di cui si componeva. Attualmente i veloci avvisi ed in- 
crociatori sono di certo più necessari d'allora. Pertanto, secondo me, 
una squadra destinata ad agire al largo dovrebbe essere composta come 
segue, notando che se fosse diretta contro le coste nemiche, dovrebbe 
disporre di un certo numero di cannoniere e di navi guardacosta. 

Prendendo come base una squadra corazzata di 12 corazzate lari- 
partizione della fiotta dovrebbe essere ali' incirca la seguente : 
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12 corazzate equipaggi 6000 uomini 

4 fregate (tipo Léander) . . » 1600 » 

12 Scout avvisi » 3000 » 

24 Grasshoppers (cacciartorped.") » 1500 » 

50 torpediniere di P classe . » 750 » 

2 navi appoggio torpediniere » 600 )> 



Totale 104 navi 13450 

In cifre rotonde la nostra flotta sarebbe costituita da 100 navi, una 
metà delle quali sarebbero torpediniere montate da circa 13 000 uomini. 
Parlerò ora deirorganizzazione e delle evoluzioni di una flotta; ma, per 
quanto questo argomento sia importante, mi limiterò a fare su di esso 
qualche considerazione. 

Io non ho nulla a dire sulla ripartizione della nostra flotta in 2, 3, 
4 o 5 divisioni, ciascuna delle quali può essere ripartita a sua volta in 
due suddivisioni, ma non vedo perché ogni divisione non possa scom- 
porsi in 4 suddivisioni se il comandante in capo lo crede. (Ciò natural- 
mente porterebbe raggiunta di qualche segnale). Attualmente con 16 
navi, se Tammiraglio inglese volesse farle combattere 2 a 2, egli non 
potrebbe formare queste suddivisioni di 2 navi se non dividendo la flotta 
in 4 divisioni, le quali quando saranno in divisioni di fronte, le divisioni 
in linea di fila occuperanno una fronte di miglia 2,4. Io, per conto mio, 
preferirei di navigare su due colonne distanti fra loro miglia 1,6, ma 
allora non potrei avere suddivisioni inferiori a 4 navi. 

Tuttavia queste questioni possono essere meglio discusse col libro 
dei segnali alla mano e da una commissione tecnica deirammiragliato. 

Dirò intanto che non vedo lo scopo della ripartizione della flotta 
in 3 squadre, e che non so vedere altro negli ordini per gruppi se non 
un' insidia tesa air imprudente che adotti una tale disposizione tattica. 
L'origine del gruppo, la sua storia, il tempo e l' ingegno sprecati nello 
studiarlo, potrebbero fornire bastante argomento per discorrerne a 
lungo, ma non credo che gli ordini per gruppi meritino d'essere tenuti 
in conto ; tuttavia se qualche ammiraglio provetto mi potesse dire che 
questa sarebbe la formazione che egli sceglierebbe per la navigazione 
o per il combattimento, io sono naturo Imente pronto a ricredermi su 
questa mia opinione. 

I cacciatorpediniere e le torpediniere dovrebbero avere un'orga- 
nizzazione speciale sotto gli ordini di un contrammiraglio o commo- 
doro. Io dividerei i 24Qrasshoppers in 3 o 4 divisioni; le 50 torpediniere 
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in 4 divisioni ; i capì di ciascuna divisione dovrebbero avere un albero 
per segnali. Queste navi dovrebbero navigare separatamente dalla squa- 
dra, sotto gli ordini del loro capo che risponderebbe di tutti i particolari 
e per essi si adotterebbero soltanto pochi e sempiici movimenti. 

Naturalmente il tutto dovrebbe dipendere dal comandante in capo. 

Circa le evoluzioni io credo che il nostro sistema di movimenti per 
contromarcia sia migliore di quello generalmente seguito nella marina 
francese, cioè a movimenti diretti. 

A mio avviso si dovrebbe sempre essere in formazione, di notte, 
di giorno, durante la nebbia, entrando o sortendo dal porto, e airàncora. 

Quando si salpa la flotta deve trovarsi nella formazione in cui era 
airancoraggio, e se Tammiraglio vuol cambiarla, ciò deve aver luogo 
con corrispondente evoluzione, perchè Fuso di salpare indipendente- 
mente e di formarsi fuori del porto è un avanzo dei tempi della vela 
in cui i bastimenti che si trovavano più in fuori e più sottovento dove- 
vano forzosamente salpare pei primi. Tuttavia un tal sistema si deve 
ancora usare nei porti chiusi come Malta, e la misura che ho accen- 
nato è adottata dai nostri migliori ammiragli. 

Ed ora una parola sui segnali. Le nostre attuali bandiere da segnali 
hanno resistito all'uso di molti anni e non hanno quasi subito alcun 
cambiamento nelfultimo quarto di secolo, ma non possono venire adope- 
rate nei combattimenti per la semplice ragione che, mentre gli arma- 
menti dei pezzi e gli ufficiali nelle torri di comando sono più o meno 
al riparo, la gente ai segnali, le sagole e le bandiere sono esposte al 
fuoco delle mitragliere. Per segnalare le evoluzioni è stato esperimen- 
tato il semaforo, e se un tal sistema potesse servire io proporrei di 
destinare una torre protetta per gli uomini dei segnali, od una parte 
della torre di comando dalla quale durante il combattimento si potesse 
manovrare un gran semaforo. È stato proposto di manovrare il sema- 
foro dalla coffa dell'albero da segnali nelle nostre navi a torri, e questa 
proposta merita di essere messa in esperimento. 

Parlerò ora della tattica propriamente detta, ossia del combatti- 
mento tra, due navi della stessa forza. 

Questo combattimento verrà generalmente deciso dal cannone, per- 
chè io reputo che almeno in sul principio tutte e due le navi cerche- 
ranno di evitare un colpo fatale col siluro ; per questa ragione, se esse 
si troveranno in direzione parallela, ciascuna cercherà di mantenersi 
un poco a proravia del traverso del suo avversario, e se si gireranno 
intorno cercheranno di presentare al nemico la prora o la poppa se- 
condo che la loro prora o la loro poppa sarà la parte meglio armata. 
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Nei due casi la velocità ha la principale importanza. NelFazione tra, 
due navi io consiglierei certamente Tuso delle torpediniere; se queste 
potessero essere preparate in tempo, esse dovrebbero rimanere al riparo 
della nave finché non si presenti loro Topportunità di slanciarsi contro 
il nemico nascondendosi nel fumo. È essenziale che le torpediniere ab- 
biano una velocità superiore a quella della nave. 

Un bastimento che possieda migliori qualità di manovra di un altro, 
ma che gli sia inferiore nelle altre qualità, dovrà cercare subito di 
usare il rostro. 

É più importante il considerare l'azione delle torpediniere contro 
una nave, azione che ò stata molto discussa in Russia. 

Nella Rivista Marittima russa del dicembre ultimo il capitano Du- 
basof discute i piani d'attacco del capitano Azarof, (1) che differiscono 
alquanto dalle prescrizioni contenute nel manuale ufficiale russo per le 
torpediniere. II manuale considera 18 torpediniere divise in 2 divisioni 
e prescrive che ciascuna delle divisioni si disponga in 3 squadriglie come 
è indicato dalla Tav. I, fig. 3. 

Queste squadriglie devono cercare di oltrepassare il traverso della 
nave nemica, e quando sono giunte in posizione favorevole eseguire 
l'attacco dirigendo ad un tempo sopra di essa. Ck>n questa tattica cia- 
scuna linea di torpediniere è esposta ad essere presa d'indiata dalla 
nave nemica. 

Il piano del capitano Azarof consiste nel dividere le 2 divisioni in 
4 squadriglie, per esempio di 4 torpediniere ciascuna ; le torpediniere, 
tenendosi fuori della portata delle artiglierie della nave nemica, cer- 
cano di disporsi sulle estremità di 2 diametri perpendicolari di un cir- 
colo di raggio determinato il cui centro sia la nave nemica. Giunte in 
posizione conveniente esse eseguiscono l'attacco dirigendo ad un tempo 
sul nemico (vedi flg. 4). In questo modo le squadriglie saranno for- 
mate in linea di fronte, e non vi sarà pericolo che vengano prese d'in- 
filata. Il capitano Azarof pensa che la miglior manovra per la nave 
dev'essere quella di far rotta direttamente contro una delle squadri- 
glie. Ad ogni modo, la nave cosi attaccata si troverebbe in posizione 
assai critica, perchè la squadriglia su cui essa dirige si potrebbe sepa- 
rare ed almeno due delle torpediniere avrebbero una facile opportunità di 
tBxe il loro colpo. Sarebbe però difficile, in queste condizioni, l'eseguire 
l'attacco simultaneo, perchè le squadriglie verrebbero a trovarsi alla 



(1) Vedi Rivista Marittima^ fascicolo di gennaio 1886, pag. 61. 

(\ota della D.) 
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distanza di 3 miglia. In circostanze ordinarie una nave, attaccata sola- 
mente da una o due torpediniere, dovrebbe volgere loro la poppa in 
modo da tenerle il più possibile sotto il suo fuoco ; mentre quelle, per 
colpire di poppa una nave che si allontana alla velocità di 14 miglia 
ed essere sicure di colpirla, debbono lanciare il siluro a 150 yards. (1) 
Io non considererò il caso di torpediniere che devono attaccare 
squadre od anche bastimenti isolati in pieno giorno od in circostanze 
favorevoli per la nave, perché esse sceglieranno naturalmente Foscu- 
rità, la nebbia o si nasconderanno dietro il fumo. L'attacco in pieno 
giorno può aver luogo, ma il sacrifizio delle vite, del quale si parla leg- 
germente, massime dagli scrittori non militari, sarebbe troppo grande. 
La gente si demoralizza molto presto quando deve rimanere sotto il 
fuoco nemico senza potervi rispondere. 

10 non voglio esaminare Tattacco di una squadra, composta da navi 
e torpediniere, contro un'altra la quale non possieda torpediniere, ma è 
probabile che T antica formazione di luna falcata delle galere vene- 
ziane sia la più conveniente per le torpediniere ; però bisognerà evitare 
che le ali della squadra nemica prendano d'infilata quelle della for- 
mazione. Sarebbe una follìa l'esporre a questo attacco le costose coraz- 
zate, tuttavia io credo che esso verrebbe respinto con gran perdita di 
vite per parte degli assalitori, e le torpediniere potrebbero colare a 
picco una o due navi. D'altra parte un attacco di notte in queste condi- 
zioni sarebbe tutto a vantaggio delle torpediniere. 

Passerò ora ad esaminare come procederebbe un combattimento 
fra due fiotto composte a quel modo che ho proposto più sopra. Non 
credo che le torpediniere agiranno in ordine sparso né che si precipi- 
teranno a gara all'attacco delle corazzate, come suppone l'ammiraglio 
Elliot. Il concetto manifestato dall'autore della Battaglia di Porto Said 
mi sembra più probabile, ma io non credo che sia da consigliarsi di 
tenere le torpediniere delle navi alzate fino all'ultimo momento, né di 
agire insieme ad esse in una azione generale come egli propone. 

11 nemico potrebbe tentare un attacco notturno di siluro per sor- 
presa con tutte le sue piccole navi : in questo coso gli esploratori e 
cacciatorpediniere che sono gli occhi della squadra, le attaccherebbero 
subito e cercherebbero di gettare la confusione fra loro. Il miglior con- 
siglio per la squadra attaccata sarebbe di non far fuoco, ma di cam- 



(1) Una torpediniera alla velocità di 20 miglia, che insegue una nave che ne fa 14, 
rimane per 6 m. 15 s. aldi dentro di 1500 yards, ossia sotto il tiro utile delle mitragliere. 

{Nota deWA.) 















e 



>^ 



"1 
Si 



1 






< 



H 
< 



< 
ti 

P 

C/5 






i 

1 






^ 






t«3 



,*^ 






./ 



^ 



■S 

l 



V 



V 






X 



A 






/- 



// 






^ -^ 



I 
.1 












^ 




.1 ■■ 



I 



1^ 






s s. 



Si 

K 



— .«9" 



1^ 



C 



SULLA. TATTICA NAVAJLE. 137 

biare rapidamente posizione in linea di battaglia od in colonne di 2 di- 
visioni alla distanza di 2 gomene, mantenendo la propria flottiglia di 
torpediniere fra sé e la flottiglia delle torpediniere nemiche. 

Se si riesce a sventare Tattacco col siluro, o se ha luogo una mi- 
schia disordinata, allora sarà il momento di un controattacco col siluro 
contro le corazzate nemiche, dato che se ne conosca la posizione. 

La difficoltà di combinare dei segnali atti a far distinguere l'amico 
dal nemico sarà sempre grandissima in questa mischia di piccole na- 
vicelle ; perciò ogni sforzo deve essere diretto ad evitare il panico e la 
confusione. Siccome le torpediniere hanno poca forza offensiva, i caccia- 
torpediniere potranno benissimo operare senza il loro aiuto; esse reste- 
ranno sottomano finché non venga il momento di prendere l'offensiva 
in buone condizioni (vedi tav. li, flg. 5.) 

Se un simile attacco fosse tentato di giorno, il che credo impro- 
babile, la tattica dovrebbe essere presso a poco la stessa; ma io reputo 
che un abile comandante in capo cercherà probabilmente, anche con 
qualche rischio, di tagliar fuori le torpediniere del nemico (vedi flg. 6 ) 
Può anche darsi che questo disponga le sue torpediniere in caccia- 
tori, sostenendole colle navi da battaglia; in tal caso quando il nostro 
ammiraglio vedrà che le torpediniere nemiche si tengono vicine alle loro 
navi, egli richiamerà probabilmente i suoi cacciatorpediniere e si afll- 
derà al fuoco delle sue artiglierie al quale il nemico non potrà rispon- 
dere senza pericolo per le proprie torpediniere. 

Da quanto ho detto non devesi supporre che io ritenga che il no- 
stro probabile nemico sarà meno prudente di noi. Ho solamente voluto 
far vedere come alcune delle idee, ohe comunemente si hanno circa 
l'azione delle torpediniere in un combattimento fra due squadre, siano 
erronee. Io penso come l'autore della Battaglia di Porto Said che le tor- 
pediniere agiranno come una specie di riserva quando se ne presenterà 
l'occasione, sempre supponendo che le due flotte possedano un numero 
eguale di queste piccole navi. 

Io credo che il combattimento sarà iniziato dalle corazzate e dai 
grossi arieti del tipo Polyphemus, e che in causa della reciproca pre- 
occupazione del siluro, esso comincierà con abili manovre usandosi l'ar- 
tiglieria come arma principale. 

Se le cose andranno cosi, la velocità, come spero di dimostrare, è 
della più alta importanza. 

Io ho qui semplificato il problema riducendo la questione ad un 
combattimento fì*a corazzate e facendo del cannone l'arma principale, 
ma devo aggiungere che naturalmente, presentandosene l'occasione, 
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si farà uso anche del siluro e che il rostro potrà venir adoperato come 
arma difensiva. 

10 non pretendo, che quanto ho detto altra volta non possa dar 
luogo a giustissimi appunti, solo sostengo il criterio fondamentale, 
ossia che Tammiraglio deve scegliere Tarma colla quale vuol combat- 
tere e subordinare la sua tattica a questa scelta. 

Non si fanno frittate senza rotnpere uova^ e vi possono essere 
parecchie maniere per romperle, ma il cuoco, che esitasse sul m>odo 
sullo strumento da scegliere, troverebbe probabilmente la frittata 
fatta dal competitore. Questa è una volgare illustrazione del successo 
deir ammiraglio Tegetthoff a Lissa. Egli scelse il rostro per sua arma 
e lo adoperò mentre Persane era esitante. 

Ma questo basterà per quanto riguarda i principi generali. 

Circa alla migliore formazione tattica per presentarsi al combat- 
timento non mancano proposte le più svariate, sebbene i diversi scrit- 
tori le abbiano generalmente adattate alFarma sulla quale fanno prin- 
cipale assegnamento. 

Sarebbe molto interessante il passare in rassegna le diverse opi- 
nioni in proposito, ma io ho appena lo spazio per un breve sommario. 

Tanto gli scrittori inglesi come altri hanno generalmente ammesso 
che la linea di fronte o qualche modificazione di essa come, per esempio, 
di fronte a denti, è la più conveniente per Tuso del rostro, mentrechò 
coloro che si basano specialmente suirartiglieria sono ritornati alla 
linea di fila od a qualche modificazione di essa. Cosi l'ammiraglio 
francese Bourgois, che scrisse nel 1876, propugna una linea di fronte, 
nella quale la distanza fì*a navi sia di una gomena, per l'uso del rostro, 
e questa è stata generalmente adottata da tutti gli scrittori francesi, 
Gueidon, Penhouat ed altri. 

11 capitano Colomb già nei 1872 ritornò alla linea di fila (antica 
linea di battaglia) per poter doppiare la squadra nemica servendosi dei 
suoi cannoni. L'ufiSciale della marina italiana, Grillo, preferisce la linea 
di fila per un combattimento d'artiglieria e trova che il gruppo di 3 navi 
in forma di triangolo non ha alcun valore militare 

Questi sono esempi presi a caso, ma nonostante numerose eccezioni 
e qualche idea poco pratica, come il quadrato dell'ammiraglio Bouet de 
Willaumez che ha condotto un pensatore come l'ammiraglio Jurien de la 
Gravière a conchiudere che non vi è ordine di battaglia fondamentale, 
ma che le prore devono essere rivolte al nemico, la regola generale ri- 
sulta abbastanza chiara. Per il rostro fate uso della prora, pei cannoni 
del fianco. 
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È evidente che questi due criteri fondamentali devono moderarsi 
vicendevolmente, perchè nessun ammiraglio vorrà commettere Terrore 
degli italiani a Lissa di esporre il fianco al rostro delle navi nemiche, 
e tutti penseranno che una linea molto allungata espone al pericolo di 
vedere le sue estremità sopraffatte da un nemico che siasi mantenuto 
più serrato. 

D* altra parte una forza serrata, che paralizzi i propri cannoni 
offre un ottimo bersaglio per navi formate in linea di battaglia. Non vi 
è maggior ragione per non impiegare una fiotta con la fronte molto 
estesa neirattaccarne un'altra con la fronte ristretta, di quella che vi 
sia per opporre ad un battaglione che attacca in colonna un batta- 
glione in lìnea di battaglia. 

Seguiamo ora sulle figure uno o due movimenti ideali che possano 
verificarsi. La squadra A (tav. Ili, fig. 7) in linea di fronte a denti s'in- 
contra colla squadra B che é formata su 2 colonne. Quando la squa- 
dra B sì trova a circa 10 gomene di distanza, si forma in linea di fila 
sulla colonna di dritta e passa tra le navi nemiche g ed h. Scopo di B 
è di sopraffare le tre navi estreme di A lanciando contro di esse 16 
bordate. 

Dall'altra parte la squadra A avrà aperto sulle navi di testa della 
flotta avversaria un vivo fuoco da prora (vedi ^g, 8). 

Questo ed altri movimenti simili furono eseguiti l'anno scorso dalle 
2 squadre che manovravano a partiti contrapposti sotto la direzione 
di sir G. Hornby. 

L'ammiraglio della squadra A dovrà tuttavia essere preparato a 
ciò^ ed egli potrà, cambiando rotta di 16 quarte e formandosi su due 
colonne sulle navi d ed h, cercare di prendere fra 2 fuochi la testa di 
colonna della squadra B (fig. 9), oppure, invertendo semplicemente la 
rotta, egli potrà tenere l'avanguardia di B sotto il fuoco delle artiglierie 
di ritirata delle sue 8 navi (fig. 10). In tutti e due i casi A eviterà il 
siluro. 

Supponiamo invece che l'ammiraglio di A abbia deciso di usare il 
rostro e che abbia dato l'ordine ai suoi bastimenti di agire appaiati e 
pronti a sventare i movimenti di B; in questo caso le navi /"ed Ti do- 
vrebbero collocarsi nelle acque ùì e q g obbligando in tal modo il ne- 
mico a passare in mezzo a loro ed a trovarsi contro 4 bastimenti invece 
che contro 2 o 3. Se poi la T divisione di A accostasse ad un tempo 
di 8 quarte a sinistra appena il 4'' bastimento di B sia passato attra- 
verso alla linea, essa si troverà in condizione di rostrare le ultime navi 
della squadra B o di circondarle (fig. 12). 
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Questi movimenti, che dovrebbero essere concertati dapprima, met- 
terebbero la squadra B in cattiva posizione. 

Il movimento notato sulle figure con (1) sarebbe probabilmente più 
efficace, quello con (2) più semplice, quello con (3) più pericoloso. 

Se B vede che A ha fatto o vuol fare i movimenti (1) o (2) cam- 
bierà rotta per contromarcia a sinistra di 8 quarte, portando cosi in 
azione le artiglierie di fianco ; ma in questo caso A potrà accostare a dritta 
di 8 quarte e sopraffare col tiro dei suoi cannoni Tavanguardia di P a 
misura che si avvicina; la miglior via da seguirsi da A sarebbe di ac- 
costare di 8 quarte per divisione ; tuttavia cosi facendo non eviterebbe 
di esporre molto la propria 1* divisione (fig. 11). 

Il movimento contrapposto di P a quello segnato (3) di A sarebbe 
di accostare di 8 quarte a sinistra per la contromarcia a misura che 
traversa l'ordine nemico (fig. 13). 

Questi esempi dimostrano la debolezza di una linea estesa di cui 
un abile nemico può ora, come per lo passato, approfittare malgrado il 
valore teorico deirordine. Questa debolezza aumenta col numero delle 
navi e Tordine può risultare abbastanza forte con 6 navi, più debole 
con 8, pericoloso con 12. La linea a denti a cui mi son riferito è quella, 
fra le due in uso presso la marina inglese, che offre minor campo ad ob- 
biezioni; però a me non piace nessuna delle due. Maggiore flessibilità 
può ottenersi con una formazione dello stesso genere, ossia coirordine 
di fila di sottodivisioni di 2 navi, le navi d*ogni sottodivisione in linea 
di rilevamento. 

Per effettuare le evoluzioni (1) e (2), con probabilità di successo, 
sono indispensabili buone qualità giratorie ed un potente fuoco di riti- 
rata. Temo molto che navi come il Renown, Sanspareil, Conqueror 
od Hero colle loro artiglierie di caccia si troverebbero in cattive con- 
dizioni. 

È evidente che sarebbe molto più facile rendere vano il tentativo 
di B per forzare il centro di A, che non Tattacco sopra una delle ali. 

Per opporsi ad un nemico in linea di fila io preferirei la formazione 
in colonne di sottodivisioni in linea di fronte, i numeri uno delle sotto- 
divisioni rilevandosi a 45°. Questa formazk)ne mi sembra flessibile e mi 
pare che dia alle navi un appoggio reciproco migliore di quello che si 
ottiene colla linea di fila a denti. 

Probabilmente una formazione qualunque di questo genere, purché 
non sia quella per divisioni in ordine di fronte, sarebbe la migliore 
contro un nemico che si avanza in linea di fronte. 

Nei due casi un cambiamento di rotta di 4 quarte porterebbe in 
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azione tatte le artiglierìe di fianco. Barante Fazione le manovre da ese- 
guirsi dovrebbero essere indicate con semplici segnali di rombo, mentre 
uno distintivo speciale indicherebbe se Te voluzione deve eseguirsi ad un 
tempo o per contromarcia. L'attacco col siluro e col rostro seguirebbe 
il combattimento d'artiglieria. Le navi dovrebbero avere Tordine di 
agire per quanto possibile a due a due. 

Rimane ora da trattare il punto più importante. 

È di capitale importanza che il comandante in capo abbia stabi- 
lito fin da prima il modo di servirsi delle sue armi ed abbia pondera* 
tamente studiate le manovre che deve eseguire per frustrare i possi- 
bili attacchi del nemico. I principi generali ed anche i particolari dei 
piani del comandante in capo devono essere perfettamente compresi ed 
apprezzati dagli ammiragli sott*ordine e dai comandanti delle navi. Non 
sarà mai abbastanza ripetuto che in questo consisteva in gran parte il 
segreto delle vittorie di Nelson. 

Non è molto tempo che il signor Laughton ci ha portata la testi- 
monianza di sir Edward Berry sui profondi concetti dell' ammiraglio 
Nelson e sulla tattica navale, 1 quali erano perfettamente conosciuti 
dai suoi comandanti, e ci ha mostrato per la centesima volta Terrore 
di citare come ultima espressione di questi concetti la famosa frase : 
« Nessun comandante sbaglierà se porterà la sua nave al fianco di una 
nave nemica. » 

Non solo questa frase è stata riferita poco esattamente, ma essa si 
trova come conclusione di un lungo e particolareggiato memorandum 
d' istruzioni. 

I comandanti delle navi devono aver fiducia nel loro capo e lo de- 
vono comprendere, per servirmi dell'espressione di Jurien de la 6ra- 
vìòre d demi-mot; la sola serenità ed il coraggio non bastano ad ispi- 
rare questa confidenza la quale deve essere basata sulle qualità del co- 
mandante in capo. 

II seguente aneddoto, che mi fh narrato da un vecchio ufiSciale, è 
una dimostrazione della fiducia reciproca che, secondo il mio modo di 
vedere, deve esistere fra l'ailimiraglio ed i suoi comandanti. 

Un paio di giorni prima della battaglia data da Rodney nel 1782, le 
flotte inglesi e francesi erano in vista: durante una delle calme tropicali 
che regnano alle Indie occidentali, uno dei migliori comandanti di Rod- 
ney, che chiamerò capitano G., si recò sotto il bordo della nave ammi- 
raglia e supplicò l'ammiraglio di lasciarlo partire, perché egli era certo 
che si sarebbe disonorato nel combattimento che stava per aver luogo. 
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Rodney conobbe subito che quella non era che una debolezza pas- 
seggiera e rispose : 

« Andate e fate il vostro dovere come avete sempre fatto, altri- 
menti vi metterò sotto consiglio di guerra. » 

La nave del capitano G. fu una di quelle che prese maggior parte 
airazione, ed il suo comandante mostrò un coraggio anche superiore a 
quello di cui aveva dato prova^ altre volte. 

Mi si è fatto osservare che io dovrei dire qualche cosa sul battello 
sottomarino Nordenfelt e sulPeffetto che può avere sulla tattica questa 
invenzione. Non Tho fatto sinora perchè considero il battello sottoma- 
rino solamente come un modo speciale d'attacco colla torpedine. 

Il battello guadagna in segretezza e in invisibilità, ma perde in ve- 
locità. Quello lungo 100 piedi, quando ha la cupola fuori acqua, sarà più 
iacilmente scoperto delFaltro più piccolo. Noi dobbiamo aspettarci di 
sentir parlar di battelli sottomarini più grandi e più atti alla navigazione. 

Ogni invenzione modifica la tattica, ma confesso che sono incre- 
dulo circa i mezzi economici e facili di annichilire la potenza marita 
tima deir Inghilterra o di un'altra nazione. DaBushnell eFulton a Ga- 
briele Gharmes e Nordenfelt tutti abbiamo la stessa idea; tuttavia vi 
sono le reti e gli sbarramenti che terranno tanto facilmente lontano i 
battelli sottomarini quanto le altre torpediniere. Un battello sottoma- 
rino arrestato sott'acqua diventerà un bel sarcofago di Maometto pel 
suo equipaggio. 

Sarà possibile di far esplodere prematuramente, mediante un urto, 
le 300 libbre di dinamite della sua torpedine ma, come disse il duca di 
Edimburgo, il battello potrà essere alzato col proprio petardo. In breve 
il battello sottomarino deve combattere per sorpresa e fuggire. 

Esso però deve esser preso in considerazione, e probabilmente 
potrà dare qualche volta dei buoni risultati come lo ebbero le torpedini 
che distrussero VHousaionic e Alàemarle, nella guerra d'America, o le 
cannoniere turche sul Danubio ; ma Farragut forzò il passo di Mobile 
malgrado la perdita della sua nave capofila saltata in aria per l'esplo- 
sione d'una torpedine, dicendo con tutta tranquillità Whafs the troubleì 
Questi risultati isolati hanno generalmente modificata anziché cambiata 
radicalmente la tattica navale. 

#cChi combatte e ftigge può vivere e combattere un'altra volta;» 
ma ì metodi simili a quelli di cui discorriamo non sono che sussidiari 
alla gran guerra, che sempre, sia in terra che in mare, deciderà del- 
l'esito della contesa. 
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Il presidente, dopo di aver accennato alla vastità del- 
l'argomento trattato dall'ammiraglio Fremantle, aprì la discus- 
sione della quale diamo qui un breve cenno. 

Capitano Bbthbll. Dopo essersi schierato fra i fautori delle navi 
di piccola mole aggiunge: 

Vi è un punto accennato nella lettura, sul quale conviene fare un'os- 
servazione; voglio parlare della convenienza di avere delle navi che 
girino molto rapidamente. Secondo me questa condizione ò un elemento 
molto importante di vittoria. Non è egli strano che, malgrado tutti ì 
progressi fatti nelle costruzioni navali, noi continuiamo ad usare, per ma- 
novrare le nostre navi, lo atesso mezzo già adoperato da molti secoli? 
Nella marina di commercio la necessità di avere delle navi che girino 
presto non è molto sentita, e forse questo ò il motivo per cui l'ingegno 
umano non si è adoperato a risolvere il problema, ma io penso che collo 
sviluppo che ha preso oggidì Fuso del siluro e del rostro una tale que- 
stione s' impone fra le più importanti da studiare, perchè le nostre navi 
da battaglia possano essere dotate di queste condizioni di superiorità. 

Capitano Brand. Una questione di grande importanza è quella di 
poter mettere in mare le torpediniere con grande celerità. Io ritengo 
che le torpediniere potrebbero con vantaggio essere tenute abitual- 
mente più verso il centro della nave e trasportate alPoccorrenza fin 
sotto le grue facendole scorrere sopra delle ferrovie come si pratica in 
Francia pei treni. 

Venendo ora a parlare sulla parte tattica della lettura, alla quale 
parmi sarebbe meglio convenuto il titolo di guerra navale, dirò che 
io non divido Topinione dell'ammiraglio Fremantle circa l'inutilità del 
gruppo tattico. Il gruppo ha il vantaggio di lasciar libero il fuoco di 
prora delle navi che lo compongono, ed ha una flessibilità superiore a 
quella di qualunque altra formazione. L'ammiraglio Fremantle abolendo 
il gruppo vuol far combattere le sue navi appaiate; ora, secondo 
me, non vi è sensibile differenza nell'avere i gruppi di 2 anziché di 3 
navi. 

Capitano Colomb. Io credo che lo scopo delle piccole navi deve 
essere quello di attaccare il nemico più che di difendere l'amico. Se le 
corazzate saranno fornite di un numero sufficiente di mitragliere e di 
cannoni a tiro rapido, e munite di reti o di altre difese, esse saranno 
certamente in grado di provvedere da sé alla loro sicurezza. 

Circa la tattica navale io convengo coll'am miraglio Fremantle sul- 
l'utilità dello studio della storia delle battaglie di altri tempi, dalla 
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quale storia solamente si possono desumere i principi su cui deve es- 
sere basata la tattica navale moderna. 

È naturale che nelFapplicare questi principi ai combattimenti delle 
moderne navi bisogna far uso di un certo discernimento. 

Cosi altre volte si cercava di sopraffare un bastimento nemico col 
metterlo in posizione tale da fargli subire contemporaneamente il fuoco 
di due navi. Colle attuali velocità ciò non ò più possibile e per sopraf- 
fare una nave si cercherà di passarle vicino con due o più navi, che suc- 
cessivamente le lancieranno contro i loro siluri e le loro bordate. 

In questo caso, come in molti altri, sbaglierebbe chi volesse attenersi 
alla lettera a quanto si faceva anticamente, mentrechè il principio ge- 
nerale potrà ancora essere applicato con vantaggio. 

Ammiraglio Frbmantle. Il capitano Bethell ha osservato che la 
tendenza del futuro sarà di diminuire e non di accrescere la grandezza 
delle corazzate. Su questo punto io mi limiterò a citare le parole del 
signor Reed il quale fece altra volta notare come gli ufficiali di marina 
gli domandavano sempre di non costruire navi troppo grandi, ma nello 
stesso tempo non erano disposti a rinunziare a nessuna delle qualità 
di una buona nave da guerra e per conseguenza rendevano impossi- 
bile al costruttore di soddisfare il loro desiderio con una nave di dimen- 
sioni moderate. 

Circa airosservazione fattami sul valore del gruppo tattico farò 
notare che la difficoltà di far manovrare tre navi disposte a triangolo, ob- 
bligandole a conservare sempre quella formazione, risulta evidente dalle 
anomalie che s* incontrano nel libro dei segnali della marina inglese, dove 
si parla delle evoluzioni per gruppi. 

Per questo io ritengo il gruppo un ordine poco pratico, sempre 
pronto però a ricredermi quando qualche ammiraglio potrà dirmi il 
contrario. 

Riguardo alla composizione della flotta, da me proposta, credo utile 
di aggiungere che non ho voluto dire che oggi debba assolutamente com- 
porsi di 12 corazzate, ma solo far vedere la proporzione delle piccole navi 
con le navi corazzate. 

Nelle 50 torpediniere che, secondo me, dovrebbero far parte di una 
flotta ideale non sono comprese quelle che portano a bordo le navi co- 
razzate, ma tutte le 50 devono essere di T classe. 

Certamente queste piccole navi ausiliarie costeranno molto, né io 
sono del parere che queste nuove invenzioni ci abbiano portato al punto 
di far la guerra a buon mercato. 

11 signor Nordenfelt ci dice che il suo battello sottomarino costa 
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poco. Egli aggiunge : lo posso farvi questo battello con tai;Lte migliaia di 
lire e con esso voi potete colare a picco una nave che costa 100 volte 
di più, ma se voi andate a vedere ciò che costa una cinquantina di tali 
battelli troverete che si va a somme rilevanti. Le 50 torpediniere da 
me proposte per accompagnare una flotta di 12 corazzate costerebbero 
circa 750000 lire sterline. 

A conferma di ciò che dico citerò il fatto, che il signor Gabriele 
Gharmes afferma, che con 80 000 lire sterline si potrebbe avere un ma- 
gnifico incrociatore della velocità di 25 miglia; or bene i nostri piroscafi 
transatlantici Umbria ed Etruria che ne fanno 1 9 costano ciascuno 325 000 
lire sterline. 

Presidente. Dichiara di ammettere che le corazzate scompariranno 
dalle flotte, ma non cosi presto. Riconosce la necessità per l'Inghilterra 
di aver navi che possano trasportarsi velocemente a grandi distanze, 
quindi soggiunge: 

Dirò ora due parole intorno al valore del gruppo tattico. Secondo 
me il principal vantaggio del gruppo sta nel fatto che Fammiraglìo, che 
ha divisa la sua squadra in gruppi o suddivisioni di 3 navi, se avrà 
afSdata la direzione di ciascun gruppo a dei comandanti di sua fiducia, 
sarà certo che anche dopo rotta la formazione generale le suonavi com- 
batteranno raggruppate a tre a tre e che ciascuno di questi gruppi ri- 
marrà sotto gli ordini di valenti ufficiali i quali, come già fece Nelson 
a S. Vincenzo, cercheranno di portare le loro navi nei punti dove ve ne 
sarà maggior bisogno. 

Io ammetto che il gruppo, formato come è attualmente sopra un 
triangolo scaleno, non è facile ad essere manovrato, ma io lo credo una 
formazione buona per il combattimento e non buona per le manovre. 
Del resto le 3 navi di ciascun gruppo potrebbero essere ordinariamente 
disposte in linee di fila e formarsi in gruppo ad un tempo solo al momento 
di cominciare l'attacco, per avere libere le artiglierie di caccia e quelle 
di fianco. 
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BATTELLO DEGLI ANTICHISSIMI BRITANNI 

aCOPSRTO NBL UNCOLN8HIRS 



Gli operai che eseguivano a Brìgg uao scavo per alcune opere 
da eostruirsi nella officina del ga^ si so^o imbattuti in un grosso bat- 
tello sepolto nella creta alla profondità di tre a quattro piedi sotto il 
piano di campagna. Da due lettere al Times ricaviamo i seguenti par- 
ticolari. Il bastimento scavato a Brigg è stato messo interamente allo 
scoperto, e si è constatato che é lungo 48 piedi, largo 4 p. e 4 poli., e 
profondo 2 p. e poli. La sua costruzione rimonta senza dubbio ad 
un'epoca antichissima, essendo esso costituito da un enorme tronco di 
rovere acconciamente tagliato. Attualmente si dà opera con la maa^^ 
sima cura a tirarlo fuori, procurando di non guastarlo per quanto ò 
possibile. Il sig. William Stewenson si ò recato subito sopra luogo, ed 
ò rimasto meravigliato nel vedere la grandezza e struttura del battello 
U quale certamente, a suo avviso, ha appartenuto agli antichi britanni 
in un'epoca anteriore a quella da col cominciano le notizie che si hanno 
sulla storia di quel popolo. Per questo rispetto esso é per il sig. Ste^ 
wenson un monumento, più che raro, unico, e come tale merita che 
tanto la nazione quanto i corpi scientìfici facciano ogni sforzo afi^hò 
venga bene conservata 

Lo scavo di forma circolare in uno spazio attiguo all'offlcina del gas 
comprendeva per fortunato accidente dentro la sua area l'intiero battello. 
Alla profondità di due o tre piedi dentro il suolo di formazione marina 
si scoperse l'estremità anteriore, la quale li per li si credette non fosse 
altro che un pezzo di quercia, e quindi rimase alquanto danneggiata, 
ma appena riconosciuto che si trattava di un battello, lo scavo venne 
-proseguito con ogni precauzione. Il battello giace in direzione normale 
alla sponda presso al fiume Ancholme, che si scarica nell'Humberalla 
chiusa di Ferriby: ora essendo la poppa notevolmente più bassa della 
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prua, havvi ogni probabilità che la nave abbia incagliato sulla sponda del 
fiume, siasi sprofondata nella melma, e poscia, con Tandare del tempo, 
le sabbie marine, crescendo a poco a poco, devono averla seppellita in- 
teramente. É indubitato che la parte superiore di essa non dev'essere 
rimasta esposta alUaria, perché altrimenti non si sarebbe conservata, 
e (come si ò riscontrato in altre simili scoperte) solo la parte inferiore 
sarebbe giunta insino a noi. Le misure riportate qui sopra danno Tidea 
d*un albero enorme, e si noti ch'esse si riferiscono soltanto airinterno 
del tronco, cioè alla parte scavata. Il tronco stesso, dice il sig. Stewen- 
son, è il più bel pezzo di rovere eh* io abbia mai veduto, e credo in 
tutta ringhilterra non esista oggi un albero capace di fornire un tronco 
simile. Quel pezzo diritto, enormemente lungo ed ugualmente cresciuto 
dalla radice fino alla prima crocetta, dimostra che l'albero doveva ve- 
getare in una qualche foresta o sopra un suolo straordinariamente pro- 
pizio al suo sviluppo. Il suo diametro alla base del tronco era di circa 
5 p. e 3 poli., e sotto il primo ramo, che si trovava all'altezza di circa 
50 piedi dal terreno, era di circa 4 p. e 9 poli. : per tutta la sua lun- 
ghezza il tronco doveva essere diritto e uguale come un legno tornito. 
Le suindicate dimensioni si devono riferire all' albero spogliato della 
corteccia e della buccia interna, perchè questa nel rovere non è buona 
a nulla; la grossezza complessiva di esse non poteva essere meno di 
quattro a sei pollici. 

Il volume del tronco prima di essere lavorato, doveva raggiungere 
circa 1000 piedi cubici, misurandone 700 ridotto a battello. Quei che 
lo lavorarono dovettero prima d'ogni altra cosa spianarlo alla super- 
ficie per poterlo scavare, operazione che sembra aver essi eseguito 
abilmente mediante scure o accetta. L'estremità anteriore, o prua del 
battello, è arrotondata e alquanto massiccia, come se avesse dovuto 
servire da rostro. L'estremità della poppa è tagliata obliquamente con 
leggera curvatura e incavatura. Una tavola è adattata all'estremità, 
incastrata entro solchi praticati nell'interno del battello:! fianchi della 
poppa inclinati sporgono alquanto più in fuori, formando una specie 
di mensola, che sembra destinata a sostenere una specie di castello o 
un qualche sedile. Verso l'estremità di questa sporgenza hannovi al- 
cuni grandi fori attraverso il legno : sulle prime fd creduto eh' essi 
potessero aver servito a scopo di ormeggio, ma adesso sembrano in- 
vece destinati a ricevere delle corde per collegare più strettamente 
la detta sporgenza alle estremità della poppa. Lungo i fianchi del bat- 
tello, e presso al centro, hannovi alcuni altri fori, la cui destinazione 
non risulta evidente; essi sono troppo piccoli e di forma quadrata 
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per poter servire ai remi. Il fondo, o piano interno, é lango oltre 40 
piedi, largo perfettamente uguale ; non ha alcun segno che mostri po- 
tervi essere stato piantato alcun albero. Le pareti interne sono affatto 
verticali, e verso poppa vi sono alcune sporgenze lasciate nei vivo del 
legno, destinate a sostenere le estremità d' un banco. Sul davanti ò 
un foro, che può aver servito per fissarvi un bompresso, e li vicino 
2ù rinvenuto un pezzo di legno di quercia curvato a guisa di dente di 
elefante. Dentro il battello non si trovò nulla, salvo alcuni pezzi di 
abete di Scozia, ma in prossimità di esso giacevano dei curiosi oggetti 
d osso, che ancora non sono stati determinati. 

Tale è la più antica e la più bella imbarcazione britannica che sia 
stata fin qui ritrovata; considerando la sua grandezza, si può chiamarla 
veramente regale, e certo quando sospinta da'suoi remi, o pagaie, essa 
galleggiava nel grande estuario dell' Humber, dovea presentare un 
aspetto imponente. 

Ora si vuol sollevarla dal suo giaciglio e collocarla sul terreno ; 
ma per ciò occorrono alcuni speciali meccanismi e la più grande atten- 
zione per non romperla: e quando poi starà fuori bisognerà garantirla 
contro razione del sole e Tindiscretezza dei visitatori. Ma v*ha di più: 
è d*uopo farla prosciugare con somma cautela, avendo il legno per- 
duto aff^atto la tenacità, per cui, di mano in mano che questo si andrà 
prosciugando, bisognerà spalmarlo con olio a fin d'impedire che si di- 
sfaccia in polvere. 

Sono pochi anni da che nelle vicinanze del presente scavo si rin- 
venne a pochi piedi dentro il terreno un argine di legno, che proba- 
bilmente attraversava la vallata dell' Ancholme innanzi che il fiume si 
fosse ristretto dentro le attuali sue sponde. Il detto argine era formato 
con assi di quercia riquadrate, lunghe circa 15 p. e larghe 10 poli., alle 
estremità delle quali eranvi dei fori per i pali che, piantati nel sotto- 
stante terreno, assicuravano Timpalcatura contro l'azione della marea. 

Il bastimento dei wickingi, trovato di recente in Norvegia, e tenuto 
in tanto onore nel museo di Ghristiania, (1) è un monumento moderno 



(1) Qaesto bastimento venne dìsotterrato nelPanno 1880 presso la città di Sandefjord 
alla foce del Chrìstianiafjord. Le esequie di on personaggio presso gli antichi wickingi si 
facevano in due modi : alcune volte il cadavere dell'eroe si collocava dentro il battello 
che gli era appartenuto!; a questo si appiccava il fuoco in riva all'acqua, dove quindi si 
sommergeva ; ma spesso il battello del wickingo veniva sepolto sulla riva sotto un gran 
cumulo di terra, col cadavere dentro, insieme alle armi e alle cose presiose di cui esso 
avea fatto uso durante la vita ; il suo cavallo favorito e i suoi cani venivano uccisi e 
sepolti essi pure. Tale sembra essere stato il modo tenuto nel presente caso. Il ben noto 
archeologo norvegiano signor Nicolaysen, che diresse lo scoprimento, trovò dentro la 
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di fronte al battello scavato testé nel Licolnshire. Il signor Stewenson 
confida che la grande età di questo farà crescere T interessamento 
con cui dev'essere riguardato un insigne avanzo degli antichi britanni, 
dei quali non si hanno altri ricordi se non quei loro lavori che di quando 
in quando tornano a riveder la luce in occasione di qualche scavo che 
venga eseguito in circostanze simili a quella di cui ho qui detto. 

Il signor Alfredo Àtkinson ha scritto a sua volta al Times per ag- 
giungere alcune parole sul risultato di una sua ispezione del battello fatta 
quando esso fu interamente scoperto tutt' intorno in modo da poterlo 
esaminare minutamente. Egli ci dà ancora i seguenti maggiori partico* 
lari. Lo smisurato ceppo di rovere in cui venne tagliato il battello 
(giacché non sarebbe esatto il dir costruito) fu spianato di sopra e di 
sotto, approfondando il taglio assai più verso la poppa che sulla prua; 
la poppa corrisponde al pedano del tronco; i due fianchi della prua 
guardati dairalto appariscono quasi semicircolari e sono molto arro- 
tondati ; la parte prodiera é assai più massiccia della poppiera. 

Il signor Àtkinson crede che il foro esistente nella prua non fosse 
destinato pel bompresso, come pensa il sig. Stewenson, ma siasi pro- 
dotto naturalmente per deperimento del legno; probabilmente la parte 
anteriore del battello, che é più elevata di quella posteriore, si é tro- 
vata esposta all'azione dell'atmosfera, ed infatti essa mostra più nu- 
merosi indizi di deperimento. Ài lati della prua sonovi due fori di 
circa sei pollici di diametro, dentro i quali stanno incastrati due tam- 
poni con le teste arrotondate e sporgenti al difuori. I fianchi della 
estrema poppa sono tagliati obliquamente con dolce curvatura, sicché 
formano una sporgenza oltre la tavola di poppa, che s'incastrava dentro 
una scanalatura a V; la tavola é perita, ma nella scanalatura rimangono 
ancora le traccio della materia adoperata per calafatarla. Dopo averla 



calla sepolcrale, formata da una specie di tetto a pendio posto per tenere la terra di- 
scosta dal cadavere giacente nel bastimento, le ossa di uà uomo dell' età di circa cin- 
qnant*anni. Il bastimento si conservò benissimo, grasie alla creta che lo ricuòpriva e 
che lo difese dalPasione dell'aria. È on battello costruito bordato a labbro, cioò con le 
tavole del fasciame formanti risalto l'una sull'altra a guisa di tegole, e deve aver .por- 
tato un albero con nna vela. Da ciascun lato ha sedici fori, o scalini pei remi, dei quali 
imo più grosso piantato sulla dritta serviva come pala di timone. La langheua del ba- 
stimento è di circa 74 piedi, la larghesza è di 16 p. alla sesione maestra. La sagomatura 
dello scafo, svelta e adattatissiroa per la navigasione, mostra chiaramente che gli an- 
tichi norvegi erano esperti nelle costrusioni navali. L'epoca a cui si può assegnare la 
costrusione di questo bastimento ò circa l'anno 000 dell'dra volgare. 

Chi abbia vaghessa di qualche maggior particolare sul battello dei wickingi del museo 
di Christiania può vedere il fascicolo di ottobre della BivUta Marittima, anno ISSO, pa- 
gina 195. 
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lavata si ò riconosciato che il calaftitaggio era latto con musco ; ò pro- 
babile che venisse introdotto forzatamente nelle commessare all'asciatto, 
affinchè gonfiandosi quando s'inumidiva le rendesse stagne. D'accordo 
col signor Stewenson il signor Atkinson pensa che quei fori esistenti 
nell'estremità sporgente oltre la poppa servivano per poter stringere 
insieme i due lati di essa estremità e, secondo quest'ultimo corrispon- 
dente» anche quegli altri fori, di cui il primo ha parlato, servivano al 
medesimo scopo. Nei primi momenti della scoperta il battello aveva 
ancora un baglio al posto, cioè collocato pel traverso tra due fori: esso 
dovea servire per impedire che i fianchi del battello si riawicinassero, 
nel tempo stesso che la fune passante da un foro all'altro li teneva col- 
legati. Il detto baglio non era di quercia, ma di legno più tenero, tanto 
che nel rimuoverlo se ne andò in frantumi. Nello scavare il tronco per 
formare l'interno del battello furono lasciati di distanza in distanza 
alcuni cigli o risalti attraverso il fondo, corrispondenti alle madiere 
delle odierne imbarcazioni. In angolo tra il fondo e le pareti si osser- 
vano alcune piccole e curiose sporgenze, con un forellino nel centro 
per farvi passare forse qualche funicella. La carena ha sul lato dritto 
una lunga fenditura calafatata con del musco. 

L'opinione manifestata dal signor Stewenson, che cioè il battello 
siasi incagliato sulla sponda del fiume Ancholme, e poscia sia stato sepolto 
dalle arene del mare, non è interamente accettata dal signor Atkinson. 
Egli si limita ad osservare che secondo ogni indizio l'attuale valle del- 
l'Ancholme era una laguna poco profonda al tempo in cui il battello 
in parola vi si fermò ; laguna che per gradi e lentamente venne col- 
mata da materie alluvionali, forse d'origine d'acqua dolce. Se il batr- 
tello naufragò in quella laguna, la creta dovette infiltrarsi da prima 
nelle sue fenditure o commessure, e quindi con l'andare del tempo, de- 
positandosi continuamente, dovette sotterrarlo del tutto. 

Una sezione di quel terreno, dimostrante i depositi alluvionali e le 
stratificazioni di torba in esso esistenti, si può vedere in una descri- 
zione di quell'antico argine di legno ricordato dal signor Stewenson, 
che venne pubblicata negli atti della Società degli archeologi con la 
data 8 maggio 1884. Il suddetto argine si trovava alla distanza di circa 
duecento yards dal luogo dove è stato trovato il battello, e in direzione 
di nord-ovest, ma stava al disotto del terreno alluvionale, e quindi era 

anche più antico del battello. 

Traduz. di G. Barloooi. 
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LE MARHE DI GUERRA DEL MONDO. — Secondo il Lìoyd Universaì Re- 
gister il numero delle navi da guerra delle varie marine del mondo ri- 
sulterebbe dalle seguenti cifre : 

Inghilterra: 500 navi; ossia: 58 corazzate delle quali 12 spo- 
stano più di 10 000 tonnellate, 13 corazzate guardacoste, 4 incrociatori 
d'acciaio con ponte corazzato, 22 fregate o corvette con ponte parzial- 
mente corazzato, 158 torpediniere, 153 navi non corazzate, di cui 3 
sono fregate, 23 corvette, 30 avvisi, 50 cannoniere ed 11 trasporti; 
inoltre 40 cannoniere non corazzate per la difesa delle coste, e final- 
mente 30 piroscafi e 22 navi a vela che fanno servizio come guarda 
porti, scuole, ecc. 

Stati-Uniti: 88 navi, ossia: 1 corazzata da largo mare, 19 coraz- 
zate guardacoste, 4 incrociatori con ponte corazzato, 2 navi torpedi- 
niere, 37 navi non corazzate e 25 navi diverse. 

Repubblica Argentina: 27 navi, fra cui: 5 corazzate e 6 torpe- 
diniere. 

Brasile: 49 navi, fì*a cui: 10 corazzate ed 11 torpediniere. 

Austria: 100 navi, fra cui: 14 corazzate, 34 torpediniere, 30 navi 
non corazzate. 

Ghilì: 22 navi, fra cui: 4 corazzate e 9 torpediniere. 

China: 84 navi, fì*a cui: 4 corazzate, 7 incrociatori corazzati e 20 
torpediniere. 

Danimarca : 76 navi, fra cui : 1 corazzata, 6 corazzate guardacoste, 
3 incrociatori corazzati e 22 torpediniere. 

Egitto: 11 navi. 

Frangia: 410 navi, fra cui: 44 corazzate da battaglia (7 spostano 
più di 10 000 tonnellate), 21 corazzate guardacoste, 3 incrociatori coraz- 
zati, 123 torpediniere, 148 corvette, cannoniere, avvisi, ecc., 45 tra- 
sporti fra 1000 e 6000 tonnellate. 
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Germania: 157 navi, fra cui: 13 corazzate da largo mare, 15 can- 
noniere corazzate, 62 torpediniere (qaeste devono essere portate a 150), 
40 fregate, corvette, cannoniere ed avvisi e 21 navi diverse. 

Grecia: 77 navi, fra cai: 2 corazzate e 51 torpediniere. 

Haiti: 5 navi. 

Olanda: 143 navi, fra cui: 2 corazzate, 21 cannoniere corazzate, 
23 torpediniere e 29 navi della marina delle Indie. 

Italia: 174 navi, fìra cui: 21 corazzate, 8 incrociatori corazzati 
e 92 torpediniere. 

Giappone: 40 navi, tva cui: 5 corazzate, 4 incrociatori corazzati 
e 7 torpediniere. 

Messico: 4 navi. 

Norvegia: 53 navi^ fra cui: 4 corazzate ed 8 torpediniere. 

Persia: 1 nave. 

Perù : 10 navi. 

Portogallo: 39 navi, flra cui: 1 corazzata e 5 torpediniere. 

Rumania: 7 navi. 

Russia: 443 navi, fra cui; 26 corazzate da battaglia, 13 canno- 
niere corazzate, 3 incrociatori corazzati e 175 torpediniere. 

Spaona : 155 navi, fra cui : 8 corazzate, 6 incrociatori corazzati 
e 12 torpediniere. 

Svezia : 96 navi, fra cui : 15 corazzate e 24 torpediniere. 

Turchia: 106 navi, fra cui: 18 corazzate e 19 torpediniere. 

Uruguay: 1 nave. 

In totale 2877 navi, delle quali 827 sono barche torpediniere. 

Oltre a queste navi che sono segnate nel Lloyd's Register^ pos- 
siedono navi da guerra anche i seguenti paesi: 

Belgio: 1 nave. 

RuHANiA : 9 navL 

Siam: 13 navi. 

Venezuela: 1 nave. 

Bulgaria: 3 navi e 3 torpediniere. 

NAVI DESTINATE ALLA MANUTENZIONE DELLE LINEE TELEGRAFICHE SOTTOMA- 
RINE. — La flotta telegrafica appartenente alle diverse società di cavi 
telegrafici sottomarini si compone, secondo la Lumière Électrique, at- 
tualinente di 37 navi destinate al collocamento e alla manutenzione 
delle linee telegrafiche e divise come segue fra 19 società diverse. 
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Società proprietarie 



Nome delle navi 



I 
a 

o 



«a» 

*« o 



Stasioni 



1. Eaetem Sxtension Tele- 
graph C. 

t. (Sovemo francete. 



3. Telegraph Constroction and 
Maintenance 0. 



4. M.M. Henley and C. 



5. Eastem Telegraph and C. 



6. India Rubber, GntU Percha 

and Telegraph Works. 

7. M. M. Siemens frères et C. 

8. West India and Panama 

Telegraph C. 

9. Bastem and South African 

Telegraph C. 

10. Submarine Telegraph C. 

11. Commercial Cable C. 

12. Anglo American Cable C. 

13. €k>Temo inglese. 

14. OoTemo del Canada. 

15. Western and Braiilian Te- 

legraph C. 

16. Chrande Compagnie dee télé- 

graphes du Nord. 

17. QoTemo indiano. 

18. Compagnie franga! se du t^ 

legraphe de Paris à New 
York. 

19. West Coast of Africa Te- 

legraph C. 



AgnsB 
Recorder 
Sherard Otborne 

Ampère 
Charente 

Calabria 

Britanf%ia 

Kangaroo 

Medina 

Scotia 

Seine 

Caroline 

Chillern 
Electra 
John Pender 
Mirror 
Volta 

Dacia 

International 
SUvertown 
Bucaneer 

Faraday 

Orappler 

Ducheu of Malcourotègh 

Great Northern 

The Lady Carmichael 
Maokay Bennett 
Minia 
Monareh 

Newfield 

Noneman 
yiclAng 

H. C, Oersted 
Store Nordiske 

Patrich Stewart 
Pouyer QtMriitfr 

Reiriever 



781 
1801 
1492 

600 
1000 

3321 
1524 
1T73 
328 
4667 
3579 

526 

1304 
1000 
1213 

639 

1856 

1380 

4935 

770 

4916 

868 
402 

1352 

309 
1717 
1986 
2170 

785 

1373 
436 

749 
832 

1150 
1385 



624 



99 
250 
200 

100 
130 

220 
200 
160 
45 
550 
500 

70 

200 

200 

93 

96 

170 
HO 
400 
220 

500 

100 
80 

130 

166 

300 

250 

1040 

90 

200 
60 

120 
120 

130 



160 



95 



Singapore 
Id. 
Id. 

Londra 
Id. 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

Singapore 

Id. 
Mediterraneo 
Mar rosso 

Id. 
Mediterraneo 

Silvertown 
Id. 
Id. 
Id. 

Londra 

Indie Inglesi 
Id. 

Zansibar 

Douvres 

Halifax E. U. 

Id. 

Woolwich 

Id. 

Pemambnco 
Montevideo 

Copenhagen 
Shanghai 

Id. 
Havre 

Callao 
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MARINA FRANCESE. — Le manoTire in Conica. (1) ^ Il tema da svol- 
gersi era il seguente: 

La squadra deirammiraglio Lafont riunita in un porto di Provenza 
doveva recarsi ad Aiaccio, coU'obbligo però di tagliare il meridiano di 
Capo Corso ad una distanza non superiore alle 20 miglia dal fanale della 
Giraglia. La divisione deirammiraglio Brown doveva difendere la zona 
di 20 miglia di raggio intorno al detto fanale. Il tempo concesso per 
eseguire le operazioni di guerra era, a quanto pare, limitato a 72 ore. 

Le navi che componevano la squadra dall'ammiraglio Lafont erano 
le stesse che avevano preso parte alle manovre di Tolone, ma una delle 
torpediniere di 1^ classe armata come controtorpediniera era stata 
sostituita dalFavviso torpediniere Couleuvrine. La divisione dell'ammi- 
raglio Brown era stata aumentata di 3 torpediniere. 

La squadra si riunì nel golfo Juan e la divisione a Villafranca. 

La divisione lasciò Villafranca il r giugno alle 6 del mattino ed 
alle 5 Vs pom. giunse sulla rada di Macinaggio sulla costa est della 
Corsica distante 10 miglia circa dalla Giraglia. Dalla rada di Macinaggio, 
scelta come base di operazione, Tammiraglio Brown distaccò 1* incro- 
ciatore Du Petit'Thouars e 4 torpediniere per sorvegliare i movimenti 
della squadra. 

Questa salpò il giorno 2 alle 4 pom. e fece rotta al sud. 

Fu avvistata verso le 7 pom. dal Du Petit-Thouars il quale mandò 
successivamente le torpediniere ad informare Tammiraglio Brown dei 
movimenti del nemico che ùi poi dal medesimo sorvegliato tutta la 
notte. 

Al far del giorno del 3 giugno il Du PeHt-Thouars era circa 8 
miglia a levante della squadra. L'ammiraglio Lafont segnalò alle navi 
di attivare i fuochi ed inverti la rotta dirigendo a tutta forza per il 
golfo Juan, e neli'istesso tempo ordinò aWAmiral-Duperré, la più ve- 
loce delle sue corazzate, di dar caccia all' incrociatore nemico. 

VAmiral-Duperréinsegm il Du PeHi-Thouars fino sotto il Capo 
Corso e riusci a raggiungerlo e tenerlo sotto il fuoco dei suoi cannoni 
alla distanza di 1200 metri per il tempo che secondo le stabilite con- 
venzioni era necessario a metterlo fuori combattimento, dopodiché fece 
rotta al nord onde far credere al nemico che avrebbe incontrato la 
squadra in quella direzione. 

Durante tutto il giorno 3 la squadra non incontrò più alcuna tor- 



(1) Per Le anteriori manovre delle flotte francesi vedi Rivista MarilUmaj fascicolo 
di giagno 18S6. 
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pediniera nemica e Tammiraglio decise di forzare il passaggio nella 
notte seguente. 

Alle 11 poro, le sue navi fecero rotta per passare a circa 15 miglia 
al nord di Capo Corso. La notte era oscura e nebbiosa e le corazzate 
avevano i fanali di via accesi. La Couleuvrine ed una controtorpediniera 
distaccate in avanti facevano da esploratori. 

La squadra non incontrò nel suo cammino che poche torpediniere, 
le quali furono sempre viste in tempo e nessuna di esse, a quanto pare, 
riusci a lanciare utilmente un siluro. 

Per ingannare il nemico sulle sue intenzioni, Tammiraglio Lafont 
oltre alla manovra ordinata al Duperré, aveva mandato il Milan ad 
incrociare davanti il golfo di S. Fiorenzo, mentre VMirondeUe aveva 
ricevuto l'ordine di mostrarsi a poca distanza dal fanale della Gi- 
raglia. 

Il meridiano di Capo Corso fa. tagliato alle 3 V« &• m. 

Nel mattino del 4 le navi deirammiraglio Lafont si trovavano tutte 
al punto di riunione assegnato in precedenza. 

Durante tutto quel giorno e durante la notte dal 4 al 5 le torpe- 
diniere nemiche non furono più viste e la mattina del giorno 5 la squadra 
passò le Bocche di Bonifacio, 3 ore dopo il momento fissato per la 
cessazione delle ostilità. La mattina del 6 giugno essa ancorava ad 
Aiaccio. 

In queste manovre si ebbe occasione di esperimentare le qualità 
della Couleuvrine, che a quanto pare fece ottima prova. 

Nei giorni che durarono le ostilità il servizio delle torpediniere 
della divisione fu molto penoso, perchè oltre al dover sorvegliare una 
zona molto estesa, alcune di esse avevano anche dovuto fare delle esplo- 
razioni al largo. 

Il giorno 3 la torpediniera 64 fa investita dalla 66 e rimase tanto 
danneggiata che il suo comandante diresse senz'altro per portarla ad 
arenare, ma prima di arrivare alla spiaggia, in 4 metri di fondo, la tor- 
pediniera colò a picco. Tutto l'equipaggio riusci a salvarsi. 

Cessate le ostilità la divisione si recò ad ancorare a Bastia per pre- 
pararsi ad un altro periodo di esercitazioni. 

Il tema da svolgersi era il seguente: 

Una squadra corazzata che si trova in vicinanza di una costa 
nemica, è obbligata ad ancorare per riparare le avarie in una rada 
aperta, della quale essa non può occupare che le due punte estreme. 

In queste condizioni essa deve difendersi dall'attacco di una flot- 
tiglia di torpediniere. 
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La rada dì Aiaccio era stata scelta per qaeste esercitazioni e la 
squadra corazzata, che aveya preso qaeirancoraggio, cominciò sabito i 
lavori di difesa. 

L'apertura deUa rada fra l'estremità del molo e la punta d'Aspretfco 
ò di 1 800 metri ; però dalla punta saddetta si estende un gruppo di scogli 
per circa 500 metri verso il molo ohe rende pericoloso il passo da quella 
parte anche ad una torpediniera. 

Lo sbarramento Ai collocato a partire da questi scogli fino a 400 
metri dalla parte del molo, il quale tratto fìi lasciato libero per le esi- 
genze del trafllco. Questo latto non era ignorato dalla divisione perché 
risultava dagli avvisi ai^naviganti pubblicati per mettere in guardia le 
navi di commercio. 

Lo sbarramento comprendeva i seguenti ostacoli: 
ì"" A e B reti da pesca (v. l'unita tavola); 
2"" S, 0, R doppio gherlino sostenuto da lance non armate. 

Dietro lo sbarramento facevano la ronda le barche a vapore della 
squadra munite di proiettore. 

Il Milan ancorato col fianco al molo doveva illuminare io sbarra- 
mento e nello stesso tempo proteggere efllcacemente il passaggio non 
ostruito. 

Le corazzate non avevano reti, ma queste erano rappresentate da 
tende sistemate intorno al bordo. 

La Couleuvrine, una torpediniera ed una barca a vapore incrocia- 
vano avanti allo sbarramento. Le ostilità dovevano cominciare il giorno 9 
alle 4 pom. e terminare il 12 alla stessa ora. 

La squadra aveva interrotto le comunicazioni colla terra. 

L'ammiraglio Brown lasciò Bastia il 9 alle 3 pom. e diresse per il 
Capo Corso, ma ivi giunto trovò vento e mare assai forti da ponente, 
I per cui una parte delle sue torpediniere non potò seguirlo. 

La mattina dell' 1 1 la divisione composta del Besaix, del Fuìmi* 
nant, del Du PetU-Thouars e delle torpediniere 60, 61, 62, 63, 65 e 72 
ancorò a Parata all'entrata del golfo d' Aiaccio. 

L'attacco ebbe luogo la notte seguente poco dopo la mezzanotte. 
lìFulminant che si avanzava verso lo sbarramento seguito dalle torpe- 
diniere fu subito scoperto ed i ripetuti tentativi delle torpediniere per 
forzare il passo sembrano siano riusciti vani. 

Alle 3 ant. cessò il combattimento. Secondo le relazioni di taluni 
giornali pare che non fosse ammessa la distruzione dello sbarramento 
ottenuta dall'urto di una nave, perchè forse si supponeva che davanti 
lo sbarramento stesso vi fossero delle torpedini. 
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Anche in questo secondo perìodo di esercitazioni le torpediniere 
ebbero molto a soffrire e giunsero a Tolone in condizioni non troppo 
floride, 

Ifi manovre in Corsica diedero, al pari di quelle eseguite a TolonOt 
origine a vivaci discussioni nella stampa francese, la quale le riferi e 
conunentò in modi diversi. Attesa la difficoltà di riconoscere la vera 
versione, abbiamo registrati i dati di fatto sui quali le pubblicazioni 
francesi sono più concordi. 

UiBelali di marina fuori quadro. — Un decreto del presidente della 
repubblica regola la posizione degli ufficiali di marina fuori quadro, 
ossia: r di quelli che comandano piroscafi di commercio^ 2^ di quelli 
che sono autorizzati a servire nelle colonie, nelle imprese industriali 
relative alla marina o presso un governo straniero. 

Tutti perdono il diritto ali* avanzamento, ma quelli che sono com- 
presi nella 1^ categoria possono conservare questa posizione per 13 anni, 
gli altri solo per 6 anni. Trascorso questo periodo gli ufficiali che non 
hanno diritto ad una pensione debbono rientrare nel corpo. Essi per- 
dono tanti anni di anzianità quanti ne hanno passati fuori quadro. Gli 
ufficiali destinati a servire a bordo dei piroscafi, o neir industria, devono 
versare nella Cassa degli invalidi il 5 o/^ dei loro emolumenti. A quelli 
che servono all'estero non vien fatto alcuna ritenuta. 

Scuola delle armi sabaoqnee.— Il 1° settembre si aprirà a Tolone 
una scuola d*armi subacquee esclusivamente destinata a formare degli 
ufficiali torpedinieri. 

Vi saranno fatti 2 corsi alFanno, ciascuno della durata di 5 mesi 
che avranno principio al 1^ settembre ed al r febbraio. I mesi di luglio 
ed agosto saranno mesi di vacanza. 

La scuola sarà diretta dal comandante la difesa subacquea di Tolone. 

(Avenir milUaire.) 

MARINA INGLESE. — La cannoniera ^ Swallow f,. — La Stoàlloto, 
varata nel novembre dello scorso anno, è pronta a prendere il mare. 
Essa è la prima di una nuova classe di cannoniere veloci e potente- 
mente armate ; è lunga 195 piedi e sposta 1040 tonnellate ; ha una mac- 
china di 1500 cavalli; è armata con 8 cannoni di acciaio da 5 pollici 
a retrocarica, 4 mitragliere Gardner e 4 Nordenfelt; i cannoni sono 
montati su piattaforme sporgenti, il costo della nave è di Lst 49 560. 

(Times,) 
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MARINA SPAGNOLA. — Bicostitazione della flotta* — È stato presen- 
tato dal ministro della marina ed approvato dal Consiglio superiore di 
marina un disegno di legge per la ricostituzione della flotta spagnola. 
Esso stabilisce d'inscrivere nel bilancio straordinario una somma dì 
225 milioni dii)^sefaj! da ripartirsi in 9 anni. Questa somma sarà impie- 
gata nella costruzione di navi atte a formare una squadra di I* classe 
composta tutta di navi di nuova costruzione ed un'altra di 2* classe 
composta di navi nuove più quelle già esistenti che possono prestare 
utili servìzi. 

La squadra consisterà delle seguenti navi : 

1 1 grandi incrociatori da 3000 a 5000 tonnellate - 21 miglia di 
velocità - 12000 miglia di raggio d'azione; 

10 incrociatori torpedinieri da 1000 a 1500 tonnellate - 18 a 23 
miglia di velocità - Raggio d'azione il più grande possibile; 

96 torpediniere di 1' classe da 100 a 120 tonnellate - Velocità 
24 miglia o più - 1500 a 2000 miglia di raggio d'azione; 
42 torpediniere di 2' classe da 60 a 70 tonnellate; 
1 trasporto officina da 3000 tonnellate. 
Le navi seguenti saranno destinate a servizi speciali : 

12 cannoniere torpediniere da 350 a 500 tonnellate - Velocità 
da 16 a 18 miglia; 

16 cannoniere torpediniere da 200 a 250 tonnellate - Velocità 
da 14 a 16 miglia; 

20 barche a vapore da 30 a 35 tonnellate - Velocità da 12 a 
14 miglia. 

Tutte queste navi costeranno ÌS9 900 000 pesetas. 
Nel disegno si è tenuto calcolo delle navi in costruzione, ossia: 
Corazzata Pélayo - 9800 tonnellate - 15 miglia di velocità e 
2000 miglia di raggio d'azione ; 

Incrociatore Reina Reggente - 4800 tonnellate - 20 miglia di 
velocità e 12 000 miglia di raggio d'azione; 

Incrociatori torpedinieri Cuba e Luzon, di 1050 tonnellate, 17 
miglia di velocità e 2500 miglia di raggio d'azione; 
Quattro torpediniere di 1' classe. 
Incrociatori : Alfonso XII, Reina CnsHna e Reina Mercedes di 
3090 tonnellate - Velocità 16 miglia e 4200 miglia di raggio d'azione. 
Incrociatori : Conde de Venadiio, Don Juan de Austria, Infanta 
Isabel, Isabel Ily Colon, Ulloa, ciascuno di 1055 tonnellate e della ve- 
locità dì miglia 14 Vs> con un raggio d'azione di 1600 miglia. 
Per terminare queste navi occorrono 22 600 000 pesetas. 
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Pei lavori occorrenti negli arsenali si spenderanno 12 000 000 di 
pesetas che colle somme sopradette formano appunto il totale di 225 
milioni di pesetcLs. 

Qaando i bastimenti attualmente in costruzione ed in progetto sa- 
ranno terminati, il che potrà avvenire nel termine di 4 anni, sebbene il 
pagamento non avrà luogo che fra 9, la Spagna possederà le seguenti 
navi: 



Squadra di 1* classe. 
Navi in costruzione edin progetto, 

1 corazzata (Pelayo) 

12 incrociatori di 1* classe 

13 » di 2* ci. e 3» 
100 torpediniere di lodasse 

50 » di 2* » 

1 trasporto officina 



Tot 177 navi 



Squadra di 2' classe. 

Navi attualmente esistenti, 

in costruzione ed in progetto. 

2 corazzate 

6 incrociatori di 1' classe 
32 navi di 2' e 3' classe 
53 navi minori 



Tot. 93 navi 



Le corazzate già costruite comprese nel piano sono : Fregate : Vit- 
toria (7250 tonn.) e Numancia (7305 tonn.) Incrociatori di 1* classe: 
Aragon, Navarra, Castilla, Alfonso XII, Reina Cristina, Reina Mer- 
cedes; ì tre primi di 3342 tonnellate e gli ultimi di 3031. 

Navi di 1* e 2* classe: 

Vela^co 1 152 tonn., George Juan e Sanchez Bareàitzegui 935, Fer- 
nando el Catolico e Marques del Duero 500; Valiente e Prosperidad 
733; Liniers 548; S, Quintin 1300; Magallanes, Elcano, Lezo 524; In- 
fanta Isabel, Isabel II, Don Antonio Ulloa, Conde de Venadito, Cri- 
stobal Colon e D. Juan d'Austria, 

12 cannoniere in progetto. 

Navi minori : Ferrolano, Gaditano, Legaspi, Pelicano, Cocodrilo, 
Salamandra, Pilar, Paz, EulaUa, Alsedo, Cuba, Espanola, Ebro, Bi- 
jdasoa, Tereul, Nervion, Toledo, Taio, Arlanza, Segura, Diligente, 
Atrevida, Guardian, Contramaestre, Ericson Cazador, Cauto, Ca- 
ccia, Telégrama Descubridor, Yumuri, Manali, Mindanao, Filipino, 
Prueba, Indio, Froderà, Vigia, cannoniere fra 262 ed 80 tonnellate. 

Le altre navi non comprese fra le notate saranno alienate. 

Torpediniera di alto mare ^ Caha 9,. — Coi fondi raccolti da una 
sottoscrizione fra gli abitanti deirHavana è stata acquistata una tor- 
pediniera di alto mare, per il prezzo dì Lst 11 000. 

11 
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Questa torpediniera sarà chiamata Cuba e sarà destinata alia di- 
fesa dell'isola omonima. 

(Revista de Administracion de Marina.) 

MARINA GRECA. — Esperimenti col battello sottomarino ITordenfelt. 

— Secondo il Messager d'Athènes gli esperimenti col battello sottoma- 
rino Nordenfelt, che ebbero luogo a Salamina, diedero buonissimi risul- 
tati. Il primo giorno il battello manovrò perfettamente, sia stando a 
galla che stando immerso. Il secondo giorno se ne verificò Tabitabilità 
perchè 4 individui rimasero nel battello immerso per 6 ore continue, 
senza risentirne il minimo malessere. La profondità a cui il battello 
può essere mantenuto supera i 9 metri, perchè essendosi legato al me- 
desimo un cavo di 9 metri, a cui era assicurato un gavitello, questo 
rimase invisibile per tutto il tempo che il battello manovrò sott'acqua. 
Il battello, rimanendo a fior d'acqua, raggiunse la velocità di 10 
miglia. 

MARINA TURCA. ^ Costruzione di un caocia^torpediniere* — Sarà 
quanto prima messo sul cantiere di Costantinopoli un caccia-torpedi- 
niere. I dati principali sono : lunghezza 200 piedi, larghezza 23 piedi, 
pescagione 8 piedi, dislocamento 450 tonnellate, macchina cavalli 2700. 
Velocità presunta miglia 21. Porterà sulla prora un cannone di 4 pol- 
lici montato su affusto centrale, che perntetterà un campo di tiro di 
120° a dritta ed a sinistra della prora. Avrà ancora 6 cannoni revolvers 
Hotchkiss; 4 stazioni di lancio una a prora e l'altra a poppa e due sui 
fianchi. Le macchine saranno a triplice espansione e peseranno 1 10 ton- 
nellate. (Turquie.) 

MARINA SVEDESE. — Torpediniera ^ Galdr „. — Nell'arsenale di Stoc- 
colma è stata costruita una torpediniera sul modello della Sejd che il 
governo svedese acquistò da Thornycroft. Questa torpediniera, alla quale 
venne dato il nome di Galdr, farà prossimamente le prove. 

I dati principali sono: lunghezza metri 31.40, larghezza m. 3.5, pe- 
scagione m. 1.50, velocità presunta dalle 20 alle 21 miglia; prezzo fk-an- 
chi 150 000. (Journal de la Marine.) 

MARINA RUSSA. — Flotta patriottica. — Il nuovo regolamento sull'or- 
ganizzazione della flotta patiottrica prescrive che questa flotta deve 
fare il servizio regolare di trasporto della posta, passeggieri e merci 
fra Odessa ed i forti russi dell'estremo oriente. 
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I piroscafi della Società devono fare ogni anno almeno 7 viaggi fra 
Odessa e Wladivostok, ossia: 

P Qaattro viaggi fra Odessa e Wladìvostok con scalo a Costan- 
tinopoli, Porto Said, Aden, Singapore, Hankow e Nagasaki (distanza 
totale 80 456 miglia); 

2^ Due viaggi d*andata e ritorno fra Odessa ed il Porto di Donò, 
isola di Sakhalìne con una fermata al porto di Korsakow; 

3" Un viaggio d* andata e ritorno fìra Odessa e Wladivostok, 
toccando Hong-Kong, oltre agli scali accennati nel g l^ 

I ministri di marinai guerra ed interno affideranno esclusivamente 
alla flotta patriottica il trasporto del personale e materiale da loro 
dipendenti. 

La flotta patriottica riceve dallo Stato una sovvenzione fissa di 
rubli 4 Vs por miglio percorso fino a raggiungere la somma annua di 
^00 000 rubli. La flotta può inoltre essere autorizzata a costruire dei 
bacini ed officine sopra terreni appartenenti alio Stato, i quali le saranno 
ceduti gratuitamente. 

Gli ufficiali, sottufficiali e marinai di qualunque categoria della 
marina imperiale sono a preferenza ammessi a servire sui piroscafi 
della flotta patriottica. 

L*amministrazione deUa flotta patriottica è affidata ad un comitato 
speciale istituito presso il ministero della marina. 

Questo comitato stabilisce delie agenzie nell* interno dell* impero ed 
all'estero, regola la paga del personale e sottomette air approvazione 
del governo il bilancio particolareggiato della Società. 

(Journal de St-Pétersòourg,) 

MARINA DEGLI STATI UNITI. — Plano per la rleostitiizloiie della flotta. 

— Il Courrier des États Unis pubblica un importante sommario del 
progetto compilato dalla Commissione della Camera dei rappresentanti 
a Washington per la ricostituzione della flotta americana. 

Questo progetto propone la costruzione di 22 navi in luogo degli 
antiquati bastimenti di legno posseduti attualmente dalla marina degli 
Stati Uniti. 

Quattro di queste navi sono già state costruite, cioè: il Chicago, 
VAtalanta, il Boston e il Dolphin. 

Quattro altre navi, 2 cannoniere e 2 incrociatori, saranno messi 
sullo scalo quanto prima, essendo già stati votati i fondi per la loro 
costruzione. Saranno in seguito costruite 2 corazzate di 6000 tonnellate, 
aventi 6000 cavalli e la velocità di 16 miglia. Ciascuna costerà 2 mi- 
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lioni e mezzo di dollari. Avranno corazze di 10 pollici ed apparecchi 
di lancio per siluri. Saranno anche messi tra breve sullo scalo 3 altri 
incrociatori da 3 a 5 mila tonnellate, forniti di doppio fondo e paratie 
stagne. Ck>steranno 4 milioni di dollari, dei quali un milione sarà speso 
neiranno corrente. Saranno pure costruite in quest'anno 4 torpediniere 
di 1* classe ed un incrociatore torpediniere di 800 tonnellate, armato con 
cannoni revolver ed avente una velocità di 22 miglia alFora (400000 1.)- 

Un'altra somma di 11 milioni di dollari dovrà spendersi in costru- 
zioni navali ed 1 milione per artiglieria. 

Il segretario per la marina si riserva il diritto di acquistare in 
Europa le corazze d'acciaio che gli Stati Uniti non sono ancora ia 
grado di fornire. 

PREMI MARiniMl IN EUROPA. — Il Signor Bayard, segretario di Stato a 
Washington, ha pubblicato un rapporto, che il presidente Cleveland 
ha presentato al Congresso intorno alle marine mercantili dell'Inghil- 
terra, della Francia, della Germania e dell'Italia, riferendosi più partico- 
larmente al risultato ottenuto dal sistema dei premi dati alla marina 
mercantile. Il signor Bayard dice che la questione ha acquistato impor- 
tanza dal fatto che le tre ultime potenze citate hanno inaugurato il si- 
stema di sostenere gli interessi marittimi, incoraggiando la costruziono 
delle navi e agevolando la loro navigazione con la speranza di procacciarsi 
una parte più grande del commercio di trasporto del mondo di quello 
ohe loro verrebbe fatto nelle condizioni attuali dalla libera concorrenza. 
La Francia, giova ricordarlo, fu la prima ad inaugurare il sistema dei 
premi circa cinque anni or sono, indottavi segnatamente dalia continua 
diminuzione del tonnellaggio e del numero delle sue navi a vela, che 
attribuiva al poco sviluppo dei mezzi piuttosto che all'ognor crescente 
sostituzione del vapore alle vele. 

Il tonnellaggio complessivo della Francia, della Germania e del- 
l' Italia apparisce nella tavola seguente. 
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Anni 


Francia 


Oermania 


Italia 


1878. . . 


1068031 


1033725 


1046439 


1874. . . 


Ì037878 


1063383 


1031889 


1875. . . 


1028 228 


1084882 


1044 837 


18761 . . 


1011885 


1108650 


1078369 


1877. . . 


969128 


1117935 


1068449 


1878. . . 


975883 


1129129 


1029157 


1879. . . 


932853 


1171286 


1005972 


1880. . 


919298 


1 181 525 


999196 


1881. . . 


914 373 


1194 407 


989057 


1888. . . 


983 (*17 


1226650 


990004 


1883. . . 


1003679 


1269477 


973 333 


1884. . . 


1033829 


1294288 


971001 



Da questa tavola risulta che dal 1873 al 1880, vale a dire prima 
tlella legge francese sui premi, il tonnellaggio della Francia era dimi- 
nuito del 14 per cento e quello italiano più dell'I percento, mentre che 
il tonnellaggio germanico era aumentato assolutamente del 16 percento. 
Dal 1880 al 1884 il tonnellaggio italiano diminuì di oltre il 2 per cento, 
mentre quello francese crebbe dell' 8 per cento ed il germanico del 
6 per cento. La tavola che segue indica il numero e il tonnellaggio 
delle navi a vela della Francia, della Germania e deiritalia dall'anno 
1880 al 1884: 



Anni 


Francia 


Oermania 


Italia 
















Nam. 


Tonnellate 


Num. 


Tonnellate 


Num. 


Tonnellate 


1880 . . 


14 406 


641539 


4246 


965767 


7822 


922146 


lesi . . 


14 391 


602394 


4056 


942759 


7639 


895359 


1332. . 


14368 


566789 


3855 


915446 

• 


7528 


8»5285 


1883. . 


14327 


536191 


3712 


894 778 


7270 


865881 


1884. . 


14414 


522765 


3607 


880348 


7072 


848701 



Queste cifre dimostrano eloquentemente, se prima poteva esservi 
dubbio, che il sistema francese dei premi non ha impedito la continua 
diminuzione del tonnellaggio delle navi a vela di quel paese, che in 
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que* cinque anni fa di 118780 tonnellate, ossìa sopra il 18 per cento. 
Nò pare che vi sia stata grande differenza nella cifì*a fra i tre paesi> 
sia che accordassero premi o no. Parlando ora delle navi a vapore, si 
vede che dal 1873 al 1883 il tonnellaggio a vapore della Francia crebbe 
del 50 per cento, quello deiringhilterra del 58 per cento, quello della 
Germania quasi del 29 per cento e quello deiritalia pressoché del 5^ 
per cento. Poniamo qui sotto il numero e il tonnellaggio delle navi & 
vapore dal 1880 al 1884: 



Anni 


Nnm. 


Tonnellate 


Nam. 


Tonnellate 


Num 


Tonnellate 


1880. . 


632 


8T7759 


414 


215758 


158 


77650 


1881 . . 


735 


311779 


458 


251648 


176 


93638 


1882. . 


832 


416228 


515 


311201 


192 


10Ì719 


1883. . 


895 


467488 


603 


374690 


201 


107452 


1884. . 


038 


511078 


650 


413943 


215 


122297 



Negli otto anni antecedenti al 1880 il tonnellaggio a vapore fran- 
cese aumentò, senza dubbio alcuno, molto più rapidamente di quello 
tedesco e delFitaliano. Dal 1880 al 1883 il tonnellaggio delle navi fran- 
cesi crebbe del 68 per cento, ossia 5 per cento meno del tedesco, non 
ostante l'aiuto dei premi. Il direttore dell* ufficio della statistica in 
America, esaminando quest'argomento, dice che una gran parte del- 
rincoraggiamento alla costruzione delle navi ha contribuito alla deca- 
denza del commercio di traffico, perchè ha fatto si che il tonnellaggio 
disponibile delle navi da carico risulti superiore alla richiesta. Benchò il 
sistema dei premi mirasse a favorire gli arsenali francesi, ha eserci- 
tato però effetto maggiore sulla costruzione delle navi dell'estero. Fino 
dal 1880 v'ò stato un aumento negli acquisti di navi airestero fatti dalla 
Francia, dacché essa ottiene a miglior prezzo le sue navi in ferro dal- 
l'Inghilterra, e Io stesso avviene per una gran parte dei suoi bastimenti 
in legno costruiti in altri paesi. 



NAVIGAZIONE A VAPORE SULL'AMU-DARIA. — Leggesi nel Novoe Vremia : 
Una Commissione instituita presso lo stato maggiore generale ha ter-^ 
minato lo studio di un tipo di battelli a vapore atti alla navigazione 
sull'Amu-Daria. Essa in un prossimo avvenire ha deliberato di varare 
sul fiume due di que' bastimenti costruiti dallo Stato e che sarebbero 
adoperati in parte per il trasporto del materiale necessario alia co^ 
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strazione della ferrovia di oltre il Caspio. Se la prova riesce bene, 
la questione per stabilire la navigazione privata potrà reputarsi molto 
progredita* 

NAVI DELLA VELOCITÀ DI QUARANTA NODI. — In una memoria recente- 
mente letta alla Società dei Junior Engineers di Westminster il si- 
gnor C. Hurst ha esposto il modo con cui si deve calcolare la forza 
necessaria per ottenere la velocità di 40 nodi nei bastimenti a vapore. 
Dopo avere spiegato come la forza motrice che deve animare un va- 
pore di leggiera struttura, per fargli raggiungere una data velocità, 
non possa determinarsi coll'antico metodo, cioè stimando la resistenza 
proporzionatamente alla sezione maestra, ha dimostrato che si deve 
determinarla in base alla legge di Reech, ed assumendo come modulo 
dì paragone la velocità effettiva e le proporzioni di un battello torpe- 
diniere di prima classe. É noto che secondo la legge del Reech, dalla 
velocità che si ottiene con un modello di una data potenza si deduce 
la velocità che verrà raggiunta da un bastimento costruito con le me- 
desime proporzioni di esso modello, perchè la velocità del bastimento 
supererà quella del modello secondo la radice quadrata dei rapporto 
fra le due grandezze, il che vuol dire che la velocità del bastimento sarà 
uguale al prodotto della velocità del modello moltiplicata per la detta 
radice. 

Prendendo come modello un battello torpediniere di prima classe, 
si avrà per la lunghezza la misura di piedi 1 10, per la larghezza al 
baglio maestro piedi 12, per la pescagione piedi 6 e pollici 3, per lo 
spostamento tonnellate 52 Vsf ^ P^i* 1& velocità, con la forza di 470 ca- 
valli, nodi 21 '/« : con queste misure si può determinare quale sarà la 
velocità di un bastimento di eguale forma e dotato di corrispondente 
forza motrice, ma tre volte più grande del modello. Questo bastimento 
adunque sarà lungo 330 piedi, largo 36 piedi, e avrà piedi 18 e 9 pol- 
lici d'immersione; il suo spostamento dovendo essere 3^ cioè venti- 
sette volte più grande, sarà di 52 V2 X 27 = tonnellate 1417 V» ; e poiché 
ad ogni tonnellata 52 Va corrisponde la forza di 470 cavalli, la sua 
forza totale sarà di 470X27= 12690 cav. vap. Si avranno pertanto 
due bastimenti identici sotto ogni rapporto, salvo che Tuno sarà tre 
volte più grande delFaltro. Ma sebbene la forza di questo sia esatta- 
mente proporzionata alla forza di quello, la proporzione non si man- 
terrà la stessa riguardo alla velocità; la quale, secondo la legge del 
Reech, dovrà essere, nel caso nostro, pel bastimento maggiore, uguale 
al V3X 21 '/*, ossia = 1,732 X 21 8/4 = nodi 37,6 per ogni ora. 
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Se poi facciamo che il bastimento sia quattro volte più grande 
del modello, la sua velocità, mantenendosi la medesima proporzione 
nella forza, sarà doppia di quella deiraltro, cioò sarà 21 '/4X2 = nodi 
43 Vs por ogni ora. La forza necessaria per raggiungere questa elevata 
velocità sarà 4«, ossia 64 volte 470 = 30 080 cav. vap. Il suo sposta- 
mento sarà 43 X5<2V2 = 3360 tonnellate; di cui tonnellate 805.71 im- 
putabili alla macchina, ritenendo che il peso di questa corrisponda a 
libbre 60 per ciascun cav. vap., come si v^erifica nelle macchine dei 
battelli Thornycroft II detto spostamento diviso per l'immersione del 
bastimento, dà tonnellate 134,4 per ogni piede ; laonde la parte d'im- 
mersione dovuta al peso della macchina sarà di piedi 5, 9 ed ammet- 
tendo che il peso dello scafo sia eguale a quello della macchina, si 
avranno per Tuno e per Taltra, con le caldaie piene d'acqua, ma senza 
il carbone e senza gli approvvigionamenti, piedi 11,8 d'immersione, la- 
sciando piedi 13,2 per questi due capi. 

Ritenendo che il consumo del combustibile sìa di libbre 2 per ca- 
valli-vapore in un' ora, il consumo totale per tutti i 30 080 cav. vap. 
sarà di tonnellate 26,8 per ogni ora. Con la suddetta velocità di nodi 
43 ^2) pS'ri a statutes miles 49,4, il tempo per percorrere una distanza 
di 3000 miglia sarà 3000 : 49,4 = ore 60,8, e quindi il consumo totale di 
carbone per tutto quel tragitto sarà di tonnellate 26,8 X 60,8 = ton- 
nellate 1629,44. La parte d'immersione dovuta a questo peso ò di piedi 
12,12; il che insieme al peso della macchina e dello scafo farà immer^ 
gore il bastimento piedi 23,92, rimanendo ancora un margine bastante 
per portare altre 150 tonnellate circa di carbone e di approvvigiona- 
menti in più. 

Il risultato di questi computi deve dimostrare la possibilità di rag- 
giungere la velocità di 40 nodi, o giù di lì, nei viaggi transatlantici, 
adoperando bastimenti di moderate dimensioni e di leggiera struttura, 
senza bisogno di uno smisurato consumo di combustibile. Nella costru- 
zione dei bastimenti mercantili non si ò ancora pensato di mettere a 
profitto la leggerezza per ottenere una grande velocità, ed è cosa assai 
importante che questa condizione essenziale venga introdotta nei cal- 
coli dei costruttori. (PsAVEngineer — traduz. di G. B.) 

LA PESCA MARITTIMA IN FRANCIA. — Gli ultimi documenti statistici pub- 
blicati sulla pesca marittima in Francia si riferiscono all'anno 1884. 

Nel suddetto anno le persone occupate in quella pesca sono state 
87 179, montate sopra 23 920 bastimenti o battelli, stazzanti in complesso 
162 467 tonnellate. Il valore realizzato dal prodotto della pesca è stato 
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di franchi 87 961 124; la qaal somma ò inferiore di franchi 19265 797 a 
quella realizzata neiranno 1883, nonostante che nei ruoli degli equi- 
paggi siasi verificato un aumento di 4835 persone. 

Si ritiene per certo che tale enorme diminuzione di provento sia 
dovuta principalmente al basso prezzo a cui sonosi venduti i merluzzi 
e le aringhe salate, a causa deirepidemia colerica che ha regnato du- 
rante 1*84 nel mezzogiorno della Francia, e degl* incagli che ha subito il 
commercio di questi prodotti nei porti francesi del Mediterraneo e in 
quelli di Spagna. 

Riguardo aila quantità dei prodotti della pescf^ i prospetti stati- 
stici mostrano ohe nel 1884 si sono avuti circa 2 milioni di chilogrammi 
di merluzzo e 9 milioni di chilogrammi di aringhe di più che nelFanno 
1883; ma le sardine e le ostriche hanno prodotto molto meno. 

A Terra Nuova la pesca è stata abbondante; in Islanda invece ò 
stata scarsa. Quella delle aringhe ò stata copiosissima, ma disgrazia- 
tamente essendovi ancora molto deposito rimasto deiranno antece- 
dente una buona parte del prodotto dell* 84 non ha potuto essere ven- 
duta, e si è dovuto cederla agli agricoltori per servirsene come concime. 
Le sardine, la cui pesca si fa sul littorale occidentale della Francia, 
neiranno 1884 si sono appena fatte vedere sulle coste francesi. 

La pesca del pesce fresco ha fruttato nel suddetto anno fr.671 303 
più che nel 1883, cioè fr. 36 497 598, invece di fr. 35 826 295, nonostante 
che se ne siano avuti circa 600 000 chilogrammi meno deiranno prece- 
dènte ; sicché per questo capo i prezzi sono stati buoni. 

La diminuzione nella vendita delle ostriche non è provenuta da 
altra cagione se non dalFepidemia colerica, che ha arrestato le spedi- 
zioni e fatto diminuire sensibilmente le vendite nei porti del Mediter- 
raneo. 

In Algeria sono stati occupati nella pesca 4064 marinai, con 1060 
battelli stazzanti in complesso 3587 tonnellate. Il valore realizzato è 
stato di fr. 3757390, con una diminuzione di fr. 71 878 in confronto del- 
Tanno 1883. La diminuzione è stata tutta a carico dei distretti di Orano 
e di La Galle ; quelli di Algeri e di Bona mostrano un aumento. 

L* importanza della pesca del corallo in Algeria va diminuendo ogni 
giorno, causa l'esaurimento dei banchi coralliferi e la scoperta di un 
nuovo banco sulle coste della Sicilia, per cui i pescatori siciliani, che 
prima si recavano tutti gli anni a pescare sul littorale algerino, ora 
rimangono in Italia. 

In complesso T industria della pesca in Francia ha traversato una 
durissima fase neiranno 1884, avendo realizzato in denaro oltre a un 
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quinto meno deiranno precedente. Le cagioni di questa crisi, come ab- 
biamo accennato, sono state: P Tepidemia colerica; 2'' la scarsità delle 
sardine sulle coste occidentali francesi ; e il risultato di queste due sfa- 
Yorevoli circostanze è stato una miseria grandissima tra i pescatori, 
dei quali soltanto quelli addetti alla pesca del pesce fresco se la sono 
cavata passabilmente bene. 

(Dalla Retme-Gazette maritime et commerciale.) 

NUOVI SEGNALI DI SOCCORSO. — D*ordinario i segnali di soccorso si fanno 
sparando un cannone, o lanciando un razzo. Il cannone, oltre ad es- 
sere costoso e incomodo, produce un suono che si estende a troppo breve 
distanza in certe condizioni atmosferiche facilissime ad incontrarsi con 
tempi in cui il bisogno di soccorso è pia urgente; il razzo non pro- 
duce alcun suono, e facilmente passa anche inosservato con tempo chiaro, 
mentre poi è del tutto inutile, tanto di giorno quanto con cielo nebbioso. 

Nel Naval and Militari/ Magatine dello scorso aprile trovasi la 
descrizione di un segnale a mortaretto, fabbricato dalla < Cotton Powder 
Company » di Londra, e già in uso da parecchi anni a bordo di alcuni 
vapori da passeggierì, il quale riunisce insieme le proprietà del cannone 
e del razzo, ma in modo molto più efficace. Esso ha la forma di un pic- 
colo cilindro (flg. A), contenente la carica, e terminato superiormente 
da un cappello di legno a cono troncato. Lo si colloca nei mortaretto 
(flg. B) nel modo indicato dalla flg- F, ed allorché la carica dì proie- 
zione viene accesa, mediante un tubo di confricamento, il segnale si sol- 
leva subito ad un* altezza dai cinquecento ai seicento piedi, dove scoppia 
producendo una luce vivissima, e subito appresso uno strepito tale che 
ò stato distintamente percepito alla distanza di tredici miglia. 

Il tubo di confricamento JP viene introdotto nel foro centrale del cap- 
pello di legno, e quando si vuol farlo agire basta attaccare al suo col- 
larino il gancio della sagola C, e poi tirar questa orizzontalmente strap- 
pando via il detto collarino. Il cavastracci D serve per nettare Tinterno 
del mortaretto dopo ogni scarica. 

I vantaggi di questo nuovo segnale si riassumono nelle seguenti 
sue proprietà: 

1. Piccolezza della mole e prontezza neiradoperarlo, non richie- 
dendosi verun preparativo per l'accensione; 

2. Soppressione della miccia e del buttafuoco; 

3. Facilità di usarlo in qualsiasi più disastrosa emergenza; 

4. Vivezza della luce e dello strepito per richiamare Tattenzione ; 

5. Sicurezza nel manovrarlo ; 

6. Economia. 
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n mortaretto rappresentato dalla flg. F ò fissato all'opera morta 
del bastimento; ma quando si volesse provvedere di cosiffatti segnali 
anche le imbarcazioni, bisognerebbe che il mortaretto fosse fissato al 
banco di prora, od anche alla prora stessa del battello, nel modo rap- 
presentato dalla fig. H, e fra gli attrezzi d'armamento dovrebbe es- 
servi pure una cassetta a prova d'acqua capace di sei segnali. Le cas- 
sette contenenti 24 di questi segnali, con i rispettivi tubi di confrica- 
mento, cavastracci e sagola, sono lunghe 15 pollici, larghe 9 e alte 8. I 
mortaretti sono di bronzo, ed hanno l'altezza di 8 pollici, con 2^8 di 
diametro. G. B. 

UNA MACCHINA A QUADRUPLA ESPANSIONE. — Il yacht inglese Riomag- 
Nor-Mara fu recentemente costruito e fornito di macchina a quadrupla 
espansione. Esso misura m. 51,82 di lunghezza totale, m. 6,4Ò di lar- 
ghezza, m. 4,11 di altezza di puntale e disjoca 311 tonnellate. Secondo il 
contratto, la sua velocità alle prove doveva essere di miglia 1 1 ^/s, mane 
raggiunse facilmente 12. Le sue macchine sono a quadrupla espansione 
a 6 cilindri del sistema a disgiunzione, inventato dai signori John F. e 
Matthew Rankin e recentemente brevettato. 

I tre cilindri ad alta pressione sono sovrapposti ai due cilindri in- 
termedi ed al cilindro a bassa pressione. 

II diametro dei cilindri ad alta pressione è di metri 0,1778 e quelli 
dei tre altri relativamente 0,4064; 0,5588; 0,8636 con una corsa di stan- 
tuffo di 0,6096. La ragione per cui si adottarono sei cilindri invece di 
quattro, come era stato proposto dai costruttori, è che l'armatore signor 
Pirie voleva assolutamente avere una macchina che potesse girare molto 
lentamente facendo solo 15 rivoluzioni invece di 30, come faceva prima, 
all'andatura più lenta possìbile. Con 15 giri d'elica il proprietario vo- 
leva poter pescare da bordo stesso senza essere obbligato di mettere in 
mare un' imbarcazione come era obbligato di fare precedentemente. 

Adottando tre manovelle si ottiene lo scopo di far funzionare la 
macchina colle minori scosse possibili, cosa molto importante per un 
yacht. Di più introducendo il vapore simultaneamente nei tre cilindri 
ad alta pressione si ha una grande facilità di manovra, e si fa a meno 
delle valvole d'introduzione perché le manovelle, essendo disposte a 120^ 
runa dall'altra, non vi è punto morto da vincere. Finalmente con questa 
disposizione di cilindri si può applicare il sistema di disgiunzione in- 
ventato dai costruttori medesimi, mediante il quale, con ogni gruppo, 
si può formare una macchina indipendente, come ciò ha luogo su molti 
vapori, per prevedere il caso di rottura degli alberi motori. 
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Lamacchiua, cosi sistemata, si presta a funzionare nei seguenti nove 
modi diversi, che la rendono atta a continuare il proprio ufScio pare 
quando uno o due ed anche tre cilindri sieno fuori di servizio. 

1° Ck)me macchina a quadrwpla espansione ed a sei cilindri che 
agiscono su tre manovelle^ Il vapore è introdotto nel tre cilindri ad 
alta pressione per mezzo di un pìccolo tubo situato sotto i tiratoi e ne 
esce mediante un tubo orizzontale curvo che è sulla dritta dei cilindri ; 
questo tubo va allargandosi gradatamente fino a raggiungere la por- 
zione verticale che conduce al primo cilindro intermedio. Il vapore 
passa allora nel secondo cilindro intermedio mediante un grosso tubo 
orizzontale e poi per un tubo di scarico al cilindro a bassa pressione, dal 
quale finalmente va al condensatore. 

2^ Come macchina a quadrupla espansione ed a cinque cilindri 
che agiscono su tre manovelle. Questa è una semplice modificazione 
alla precedente, con un cilindro ad alta pressione di meno. Nel cilindro 
che non funziona si lascia penetrare il vapore appena necessario per 
la lubrificazione dello stantuffo e diventa così un fileno. 

3° Come macchina a quadrupla espansione ed a quattro cir^ 
lindri che agiscono su tre manovelle. Anche questa è una modificar 
zione della prima a cui si sopprimono due cilindri ad alta pressione. 
Questa disposizione potrebbe essere utile quando la nave fosse a corto 
di carbone. 

4° Come macchina a tripla espansione e a quattro cilindri (senza 
condensazione) che agiscono su due manovelle. In questo caso il var 
pore è introdotto nei due soli cilindri ad alta pressione di prua e da 
questi passa nel primo cilindro intermedio, poi nel secondOi dal quale 
si scarica neiraria aperta. 

5*" Come macchina a tripla espansione ed a quattro cilindri 
(a condensazione) che agiscono su due manovelle. Il vapore è intro- 
dotto nei due cilindri ad alta pressione poppieri, passa poscia nel secondo 
cilindro intermedio, poi al cilindro a bassa pressione e da questo al con- 
densatore. 

6° Com£ macchina a tripla espansione ed a tre cilindri (a con- 
densazione) che agiscono su tre m/inoveUe. In questo caso i tre ci- 
lindri ad alta pressione servono di guida alle estremità superiori delle 
aste degli stantufil ; il vapore, mediante un valvola speciale, passa di- 
rettamente nel primo cilindro intermedio e da questo agli altri due, ri- 
ducendola una macchina a tripla espansione del tipo ordinario. 

7° Come macchina composita a due cilindri sovrapposti e senza 
eomfen^azton^. Con questa combinazione si suppongono le due macchine 
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poppiere inutilizzate; il vapore esce dal cilindro ad alta pressione pro- 
diero per mezzo dì una valvola ausiliaria speciale e passa per mezzo 
di un apposito tubo nel cilindro sottostante, dal quale è scaricato neiraria 
libera. 

8^ Come macchina composita a due cilindri sovrapposti e senza 
condensazione * Questa disposizione è simile alla precedente colla diffe- 
renza che i due cilindri che funzionano sono i due del centro invece dei 
due di' prua. In questo caso la condensazione si fa pure nell'aria libera. 
9° Come macchina composita a due cilindri sovrapposti ed a 
condensazione. Questa combinazione ò simile alle due precedenti ; il 
vapore, dal cilindro ad alta pressione di poppa, passa a quello a bassa 
pressione e da questo al condensatore. 

L'inventore di questa macchina vuole applicarla ad un grande va- 
pore e si crede che presto ciò avrà luogo. 

Il vapore, che ha la pressione di chilog. 12,65 per cm.q., é fornito da 
una caldaia tubolare d'acciaio a ritorno di fiamma, con due forni a la- 
miera ondulata; questa ha 54 tiranti e 116 tubi e nella sua costruzione 
non si trascurò nulla che potesse impedirle di resistere senza pericolo 
a questa enorme pressione. Fra i particolari della macchina citeremo 
quello che ha per iscopo di impedire una dilatazione troppo disuguale 
delle lamiere d'acciaio della caldaia quando comincia a salire la pres- 
sione; perciò si fa uso di una piccola caldaia, la quale, mediante un 
piccolo cavallo, aspira l'acqua dalla parte inferiore della grande e la 
manda all'altezza dell'ordine superiore dei tubi di questa. Per alimentare 
con acqua sufficientemente calda, il tubo che conduce l'acqua alla caldaia 
passa nella cassa a fumo e ciò fa si che l'acqua passa alla caldaia con 
una temperatura superiore di 10° a quella ohe aveva alla sua uscita 
dalla pompa d'alimentazione. L'elica è d'acciaio fucinato ed ha quattro 
ali inclinate verso poppa. Si osservò che durante le prove non si ebbero 
vibrazioni. Vi è una sistemazione speciale che permette l'uso del tiraggio 
forzato quando se ne creda il caso. 

Durante le prove di velocità e di consumo si bruciò del carbone 
di Scozia ordinario, e quando la pressione raggiunse chilogr. 11,56 si 
mise in moto e si camminò per un'ora colle valvole totalmente aperte. 
L'yacht si recò poscia a Skelmarlie per fare le prove sul miglio misu- 
rato ; nei percorsi a tutta velocità le macchine svilupparono in media 
la forza di 528 cavalli indicati, producendo 113 rivoluzioni al minuto. 

Le prove pel consumo di combustibile furono fatte colla massima 
cura e vennero controllate da parecchi ingegneri. Esse durarono tre 
ore ed il consumo risultò di chilog. 21 1,772 per la prima ora, 212,226 per 
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la seconda, 206,784 per la terza, cioè in 3 ore un totale di chilog. 630,782, 
che corrisponde ad una media di chilog. 210,261 alFora. La media delle 
rivoluzioni fu di 102,2, la pressione media chilog. 11,56 e la forza svi- 
luppata di 412 cavalli. In conclusione si ottenne il risultato straordi- 
nario di consumare solamente 510 grammi alFora e per cavallo. 

I costruttori di queste macchine sono persuasi che con grandi mac- 
chine a quadrupla espansione non si dovrà consumare più di 455 grammi 
per cavallo e per ora. Da queste esperienze si può conchiudere che le 
macchine a quadrupla espansione sono destinate a sostituire le macchine 
a tripla espansione, nella stessa guisa con cui queste sostituirono negli 
ultimi anni le macchine composite ovvero a doppia espansione. 

(Yacht.) 

PULITURA AUTOMATICA DELLE CARENE. — I signori Spiers e Watson hanno 
inventato un apparecchio per nettare le carene dei bastimenti in moto, 
a fine di evitare la necessità di farli passare troppo spesso nei bacini 
di carenaggio. L'apparecchio, rappresentato dalle figure 1 e 2, agisce, 
si può dire, automaticamente, in quanto che si muove per forza delia 
corrente generata dallo stesso bastimento in cammino. Consiste in un 
telaio rettangolare, articolato ai quattro angoli, munito di un robusto 
dettatore dalla parte che deve premere sul bastimento, e dall'altra 
di una paletta la cui inclinazione si regola mediante una vite ; oltre a 
ciò, i suoi due lati maggiori sono molto larghi. 

Per adoperarlo si adatta al tagliamare del bastimento un bozzello, 
pel quale passa un cavo d'acciaio: F estremità superiore di questo 
viene assicurata sul ponte, e si può tirare o mollare secondo il punto 
della carena su cui deve agire il frettatore; l'altra estremità è fis- 
sata mediante un anello alla testa del telaio. Si fa discendere questo 
nell'acqua facendolo scorrere sul fianco della nave e allora la corrente 
agendo sulla paletta che sporge dal telaio lo fa aderire alla carena. 
L'inclinazione della paletta si fa variare secondo la velocità del basti- 
mento e l'energia che si vuole imprimere al frettatore. Tirando alter- 
nativamente più l'una che l'altra delle due sagole attaccate agli angoli 
superiori del telaio, lo si fa deformare in vario senso : quando esso sta 
abbassato nella parte anteriore, come vedesi nella figura 2, l' acqua, 
premendo sui piani inclinati formati dai suoi due Iati maggiori. Io 
spinge fino al basso; e quando, terminata la discesa, lo si vuol fare 
risalire, si fa variare la sua inclinazione manovrando le sagole nel 
verso contrario. Dopo cinque o sei passate sul medesimo punto (il che 
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basta per toglier via qualsiasi sporcizia) si fila il cavo d'acciaio quanto 
occorre per poter ricominciare Toperazione sopra un altro punto. 

Il treiiAiove è munito di due rulli per regolare il suo contatto con 
la carena ed impedire che si disfaccia troppo presto per la forza gran- 
dissima dello sfregamento. Queste appendici servono anche per stri- 
tolare le conchiglie attaccate alla carena, facilitando cosi il lavoro del 
filettatore. FinaJirente il cavo d'acciaio è guarnito in più punti con 
pallottole girevoli di legno che agevolano il suo scorrimento sul fianco 
della nave. 

Bastano due giorni di viaggio con la moderata velocità di 5 a 8 
nodi per nettare la più grossa carena, e il ritardo che può derivarne 
a una traversata è cosa da nulla a petto della spesa che importa il care- 
nare un bastimento dentro un porto. 

(Dal Cosmos.) 

BATTELLO PIEGHEVOLE BERTHON. — La difiScoltà di sistemare a bordo 
dei bastimenti a vapore, che fanno i trasporti dei passeggeri attraverso 
rOceano, un numero di battelli sufiSciente per potervi imbarcare, in 
caso di disastro, tutti i viaggiatori e l'equipaggio del bastimento, rende 
in particolar modo pregevole il tipo di questo battello, costruito dalla 
Berthon Boat Company, 

La tela da vele ed altre materie simili vengono adoperate da molto 
tempo nella struttura delle imbarcazioni; fino da epoche remotissime 
si son costruiti battelli agevolmente portatili con pelli d'animali sti- 
rate e sagomate a mezzo di ossa ricurve o di rami d'alberi, ed anche 
adesso lungo le coste di alcune regioni dell'Irlanda i pescatori fanno 
uso di alcuni battelli in cui in luogo del fasciame havvi del canevaccio 
verniciato. Il battello di cui diciamo ha lo scafo formato con tela da 
vele spalmata con vernice speciale, che rendendo la tela assoluta- 
mente impermeabile garantisce il galleggiamento. L'ossatura si com- 
pone di un certo numero di corbe longitudinali, larghe e piatte, con- 
venientemente curvate per adattarsi alla sagoma del battello, e che si 
vanno a riunire insieme alla sommità dei dritti di prua e di poppa. 
Quando il battello è ripiegato le dette corbe si trovano accostate l'una 
all'altra in piani paralleli, come i fogli di un libro chiuso, e quando il 
battello si distende, si aprono con angoli differenti l'uno dall'altro, ma 
ben precisi, e tutti irradianti da un centro comune. La costola supe- 
riore di ciascuno dei due lati costituisce il bordo superiore del battello. 
Lo scafo è formato da due involucri di tela impermeabile; uno fissato 
sulla faccia interna delle corbe, l'altro sulla faccia esterna; lo spazio 
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interposto è suddiviso in piccoli scompartimenti mediante baggioli di 
legno. Le corbe, come la chiglia coi dritto di prua, sono di ormo 
d'America. 

Il battello viene ripiegato, per sistemarlo sul bastimento, con i suoi 
attrezzi, remi e timone al posto, ricuoprendo tutto con una fodera di 
tela, e quando si deve adoperarlo, si toglie la fodera e si solleva 11 
battello a mezzo dei paranchi delle grne e di due brache, che stanno 
fissate alle due estremità sul bordo di esso. Appena sollevato, il bat- 
tello si apre, ed allora due persone vi saltano dentro per fissare le 
sbarre che lo mantengono aperto ; fatto ciò, esso è pronto per essere 
calato in acqua. 

Viene assicurato che questi battelli quando sono chiusi occupano 
soltanto una quinta parte dello spazio che cuoprono quando sono aperti, 
e che possono benissimo essere sistemati fra le ordinarie imbarcazioni 
e Fopera morta del bastimento, ed inoltre che sono leggerissimi e co- 
stano meno dei soliti battelli di eguale grandezza; egli é poi certo 
che ove si possa far sicuro assegnamento sulla buona riuscita di questo 
tipo di battelli, se ne potranno sempre portare a bordo tanti da imbar* 
carvi all'occorrenza tutti i passeggeri e Tequipaggio. 

É facile che qualcuno accampi contro il loro uso Tinconveniente 
dei buchi che vi possono essere prodotti dai sorci ; ma Tesperienza fat- 
tane dall'ammiragliato toglie ogni dubbio intorno a ciò. Il magazzino 
dove sono stati tenuti nelFarsenale di Portsmouth abbonda di sorci, e 
sebbene qualche nido se ne sia trovato anche dentro i battelli Berthon, 
pur tuttavia questi non sono stati mai rosicati, segno evidente che quel- 
rintonaco di particolare composizione, di cui la loro tela è spalmata, 
li salva bene dall'appetito di cosi^Tatti animali. 

L'ammiragliato ha fatto uso di questi battelli, durante l'ultimo 
decennio, nei bastimenti che servono ai trasporti delle truppe nelle 
Indie, che sono i soli nel r. naviglio i quali non hanno una sufficiente 
capacità di imbarcazioni ordinarie per tutta la gente che portano a 
bordo. Peraltro non sono stati adoperati nei soliti servigi delle imbar- 
cazioni, perchè in tal caso si sarebbero sciupati molto, essendo certa- 
mente assai meno robusti dei battelli di legno; il loro servizio è stato 
quello di sbarcare le truppe, ed una volta, in occasione che uno dei sud- 
detti trasporti incagliò nel canale di Suez, crediamo che venissero ca- 
lati in acqua tutti i battelli Berthon per eseguire lo scarico del basti- 
mento. Noi non crediamo che l'uso dei battelli pieghevoli in tela possa 
aver molte applicazioni negli ordinari servigi della marina di commer- 
cio, ma è fuor di dubbio che mercè loro un grande bastimento può for- 
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nirsi di un completo mezzo di salvataggio senza ingombrar troppo lo 
spazio sopra coperta. 
(Dal Nautical Magazine) (Traduz. di 6. B.) 

TIRAGGIO FORZATO, SISTEMA FERRANDO. ^ Lo SCopo di questo sistema è 
di poter bruciare i tritumi di carbone nei forni delle caldaie delle mac- 
chine marine ed altre. Il meccanismo soffiante ò del tipo solito, ma la 
differenza sta in ciò che il tiraggio viene introdotto nel ceneraio, il 
quale è reso affatto impenetrabile alfaria, tanto sul davanti, quanto sul 
di dietro: per tal modo Taria non avendo altro esito se non a traverso 
la graticola del focolare, trovasi già bene riscaldata allorché entra 
nella camera di combustione. Il bruciamento del combustibile, con questo 
sistema, risulta completo, rimanendo sulle graticole soltanto qualche 
semplice scoria, senza che la più pìccola parte di cenere o di rima- 
sugli caschi dentro il ceneraio. Mercè questo sistema si può consumare 
il carbone anche della peggiore qualità con soddisfacente risultato : 
ci viene assicurato che si economizza il 15 per cento nel peso del com- 
bustibile, e che le caldaie hanno una più lunga durata, grazie alla uni- 
forme espansione che si ottiene dentro i tubi e nei condotti. Le sbarre 
delle graticole sono poste pel traverso, invece che longitudinalmente, 
con rintervallo di "/le di pollice fra Tnna e l'altra: una muta di cosif- 
fatte graticole si mantiene ancora servibile dopo due anni di lavoro. 
Il meccanismo pel soffio è sistemato nella camera della macchina nella 
posizione più adatta per giungere coi tubi sino ai forni. 

Questo sistema è stato applicato in due bastimenti della ditta Scott, 
VOdiel il Calunas, e si sta applicando in altri tre. Neiresperimento 
fattone con VOdiet, in una traversata dal Tyne a Lisbona, sono state 
consumate tonn. 10 Vs di carbone inferiore, del costo di L. st 10, otte- 
nendo in media la velocità di nodi 9 ^\^ ; mentre bruciando carbone di 
qualità superiore, con i forni aperti, la velocità era di nodi 8 V2- 

Il Càlanas è ritornato da un viaggio di andata e ritorno fra il 
Tyne, Genova e Huelva, effettuato consumando 337 tonnellate di car- 
bone inferiore del costo di L. st. 51, mentre prima per quello stesso 
viaggio consumava, con le caldaie aperte, 440 tonnellate di carbone 
del costo di L. 140. Cosiffatta economia, non solo nel prezzo ma anche 
nella quantità del combustibile consumato, deve senza dubbio richia- 
mare Tattenzione degli armatori, e in generale di tutti quelli che eser- 
citano industrie basate sulfuso del vapore. 
(Dair/ron.) (Traduz. di G. B.) 
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ROGGIE ABISSALI. — I Sigg. Fouqoé e Michel LéFy hanno anaiiszato 
i saggi di fondi dei mare ottenuti dalie oi>erazioni di scandaglio ese- 
guite nell'anno 1883 dalla nave francese TaUsman, saggi che proven- 
gono da profondità variabili tra i 4 mila e i 5 mila metri. In essi ò no- 
tevolissima la prevalenza della scoria, simUe a quella che si produce 
nei forni delle macchine, contenente anortìte, olivina e ferro ossidato. 
Alcuni altri mostrano distintamente delle impronte di stigmarie e di 
sphenopteris : sono stati trovati anche due frammenti di mattone. Havvi 
un pezzo di granito, ed uno di blenda granitica, una pegmatite ed al- 
cune granulazioni, la maggior parte ricche di moscovita e di microdina; 
una di esse lascia vedere dei granati, ed una ha molti granelli di 
actmoto dentro i feldspati. Questi, insieme a parecchi altri, sono i saggi 
delle roccie eruttive; quelli delle roccie metamorfiche sono anche più 
abbondanti. Vi sono ventiquattro pezzi di gneiss, propriamente detto e 
venticinque pezzi di gneiss amflbolico: i primi contengono spesso del- 
l'apatite, delia tormalina, biotite, moscovite ed altri minerali ;i secondi 
contengono di più anche pirossene, diallagio ed enstatile. Hannovi poi 
degli schisti micacei e degli schisti quarzosi, tra i quali ultimi uno con- 
tiene dei cristalli di biotite e granato con numerose particelle di gra- 
fite. Si trovano altresì tra quei saggi alcune labradoriti, dei basalti, 
delle pomici e scorie basiche, oltre a parecchie roccie sedimentarie, 
cioè cretacee e calcaree, ed una sabbia di globicerina bleu che riempie 
le cavità esterne della lava e della pomice. 
(DeÀV Engineering.) (Traduz. di G. B.) 

PRODUZIONE DEL PETROLIO. — Degli immensi terreni petroliferi che 
sono sulla terra soltanto una piccola parte si trova messa a profitto. 
Nel Caucaso si calcola a 28 000 kilometri quadrati la superficie che rac- 
chiude vene di petrolio, ed in quella regione esso non si estrae che dal 
solo distretto di Bakou, che ha appena V estensione di 2 kilometri qua- 
drati. Nel 1865 il prodotto della nafta era di kilogrammi 9 074 520, adesso 
supera kilogrammi 819000 000, allo stato naturale; la kerosina o petrolio 
dà kilogrammi 248 700 000, e 1 residui danno kilogr. 327 600 000. 

Gli Stati-Uniti noli' anno 1 859 non possedevano che un solo pozzo 
di petrolio In Pensilvania, che si vendeva 24 dollari, cioè 120 franchi, 
al barile di 42 galloni, cioè litri 190,68. Oggi in Pensilvania si contano 
più di 20 pozzi che producono più di 60 000 barili d' olio al giorno; essi 
sono legati insieme da 8000 kilometri di condottura, e 1920 kilometri di 
ferrovie li mettono in comunicazione con le regioni petrolifere di Cle- 
veland, Pittsburg, Buffalo, New- York e Baltimora. Si calcola che le vene 
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della Pensìlvanìa possano dare un prodotto di 38000000 di barili. La 
quantità del petrolio che si esporta dagli Stati-Uniti è, secondo i risultati 
statistici, di 374 milioni di galloni, del valore di fianchi 251 250 000. 

Oltre queste due grandi regioni^ sono state scoperte vene di petrolio 
in Ispagna e in Egitto. Quelle d*Egitto specialmente possono, a nostro 
avviso, affrettare la sostituzione del petrolio al carbone; imperocohò 
la grande navigazione transitante pel canale di Suez, e che adesso 
s^approvvigiona di carbone a Porto Said, dov*esso costa caro perché 
vi dev'essere importato, troverebbe certamente una ragguardevole 
economia se potesse approvvigionarsi di petrolio a Suez. Da un altro 
lato la marina americana a vela, che adesso sta inoperosa, riducendo 
1 suoi bastimenti a cisterne da petrolio, potrebbe servire pel trasporto 
di questo prodotto in Inghilterra, ed anche alla Cina e ali* Australia 
quando sarà attivato il canale di Panama. Nello stesso modo la Russia 
potrebbe trasportare il suo petrolio nei porti d* Europa. 

Stante poi le lievi moditìcazìoni necessarie ad introdursi nelle 
caldaie delle attuali macchine per farle agire col petrolio, i battelli a 
vapore potrebbero benissimo adoperare, secondo le varie circostanze, 
ora il carbone ed ora gli oli minerali. 

CARICO DI GUANO ALL'ISOLA BROWSE. ^ Il capitano Lorenzo Gardella, 
comandante della nave Fedeltà, in un suo rapporto al console italiano 
in Londra in data del 5 aprile 1886, nel quale dà un resoconto del suo 
viaggio in Australia, accenna al modo con cui i capitani marittimi sono 
costretti ad eseguire da so medesimi il carico. 

Partito da Melbourne in zavorra ei si diresse allo stretto di Bass 
e con vento favorevole giunse ben presto air imboccatura dello stretto 
(H Torres; dopo pochi giorni era in vista dell'isola Browse, situata 
al 14* or di lat. S. e 123« 30' di long. E. 

« .... Il 14 giugno verso le 10 antim. gettai Tàncora, egli dice, ad 
ovest deir isola. Poco prima di me ancorava pure un bastimento di na- 
zionalità inglese, e da li a poco partiva da terra una lancia che venne 
al mio bordo, la quale portava il capitano e cinque uomini del basti- 
mento arrivato quella mattina. Da lui seppi come veramente il migliore 
ancoraggio fosse al nord deir isola e come tutti i bastimenti, compreso 
il suo, si trovassero alla fonda in quella posizione da circa 10 giorni, 
ma che per il vento fresco ed il mare grosso da N. E. essi avevano 
arato e preso al largo, o, come il suo, dovuto filare per occhio; e che 
per la insistenza del tempo cattivo si tenevano ora da ponente del- 
r isola. Egli si trovava da circa 40 giorni air isola e non aveva potuto 
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imbarcare che cinque tonnellate di guano a causa del mare sempre 
grosso e rompente. Da dieci giorni era senza notizie del suo bastimento 
che, filato per occhio e preso il largo, ritornava alla fonda quella mat- 
tina. Mi dava poi brutte notizie sulla escavazione del guano in terra ;. 
dacché, a detla sua, lavorando di buona lena, si arrivava a mala pena 
a ricavare sette od otto tonnellate di guano al giorno; e mi consigliava 
ad andarmene, tanto più che, secondo lui, non avrei trovato guano suf- 
ficiente per caricare il mio bastimento. 

» Queste notizie erano ben scoraggianti. Non mi smossero però dal 
mio proponimento, e decisi di provare. Il giorno dopo salpai, e venni 
a dar fondo al N. dell'isola. Il mare era di fatti grosso, e a tutta prima 
pareva quasi impossibile si potesse andare in terra. Mi diedi pertanto 
ad allestire le imbarcazioni e a preparare le provviste, gli utensili e 
gli arnesi di cui avrei avuto di bisogno in terra. 

» li giorno 18 giugno, il mare essendo quasi calmo, imbarcai nelle 
lancio il più importante e di prima necessità, e diviso Tequipaggio se- 
condo la capacità presunta di ciascuno, scelsi 1 sei uomini che avrei 
condotto meco in terra per scavare il guano, lasciando gii altri sei a 
bordo, sotto la direzione del secondo, con V obbligo a questi di lavorare 
le lancio per T imbarcazione del guano, e manovrare in caso di bisogno 
la nave. A mezzo flusso ci imbarcammo^ e per la prima volta scesi in 
terra. 

» Sarebbe difficile il dare una esatta descrizione dell'isola. Essa 
presentasi in gran disordine con mucchi di sabbia e di corallo bianco^ 
tutta coperta da uccelli marini che assordano col continuo gracidare, 
e ammorbano per modo da lasciare un'impressione strana. Circolare 
di forma, non ha che circa un chilometro di diametro, e ciò acconta per 
la poca sicurezza delle navi all'ancora, non offrendo quasi riparo al- 
cuno. 

» Superata la prima impressione, scelsi il posto per erigervi le 
tende, e lasciativi gli uomini, mi detti ad esplorare l' isola, sulla quale 
trovai, oltre alla gente di tre bastimenti che come me lavorava per conto 
proprio, un agente di una compagnia di Melbourne con 40 coolies. Fra 
i capitani e questo agente era stata divisa la parte ancora lavorativa 
dell' isola più prossima alla ferrovia, lasciando, a chi sarebbe come me 
venuto dopo, la parte S.O. dell'isola dove la cava distava dal termine 
della ferrovia di circa 300 metri e dove per arrivare ad estrarre il 
guano bisognava prima rimuovere da circa 250 tonnellate di corallo 
spezzato, ammucchiatovi da gente arrivata colà prima di noi. Non vi 
era però mezzo a scelta, e il giorno dopo vi impiegai la gente. Si lavo- 
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rava con coraggio e baona volontà, e in tre giorni si potò sgombrare 
|a caya. Ma questo era nulla. Subito dopo venne il duro. 

» La cava si presentava come un muro alto di circa 7 piedi ingl. 
formato a strati di corallo bianco e di guano. Un primo strato di corallo 
di circa 2 piedi e mezzo alla superficie, mezzo piede di guano secco e 
«office, un secondo strato di corallo di circa un piede, un altro strato 
di guano umido di circa due piedi, quindi la roccia. Il lavoro più faticoso 
è la rottura della prima crosta di corallo. Dura come il masso essa è 
allo stesso tempo cedevole, per lo strato di guano soffice che ha sotto. 
{ picconi e i palaferri vi si spuntano e rimbalzano senza quasi lasciarvi 
segno. Il mezzo più agevole era quello di scavare sotto questa crosta 
io strato di guano, e romperla poi a forza di mazza del peso di 23 
Jibbre inglesi. Però siffatto metodo, quantunque spiccio, offre tuttavia 
il pericolo alla gente di rimanere schiacciata sotto una frana, cosa che 
successe ad altro equipaggio, e che costò la vita ad un uomo e non- 
dimeno questo fu il solo metodo che noi impiegammo, lavorando con 
cautela. 

» Ottenuto il primo strato di guano, e franta la crosta di corallo, 
sì rompeva col piccone il secondo strato di corallo, lo si esportava e 
si levava poi il secondo strato di guano che per essere umido biso- 
gnava allargare a parte per farlo asciugare. Insaccato quindi il guano 
bisognava portarlo a spalle per una distanza di 300 metri (distanza 
che col procedere del lavoro sarebbe aumentata), caricare i sacchi sui 
carri della ferrovia, trascinare questi per un mezzo miglio alla spiaggia, 
e quindi, nuovamente a spalle per 40 metri di spiaggia di sabbia e co- 
rallo rotto, imbarcarlo nelle lancio. Quest' ultima operazione era oltre 
che faticosa, pur anche dolorosa per i pezzi di corallo rotto e tagliente 
che il mare getta con forza nelle gambe deiruomo carico. Se si consi- 
dera poi che tutto questo lavoro viene Mto sotto la sferza di un sole 
<2ocente, si avrà un*idea della fatica che costa, e non farà meraviglia 
come, lavorando con sei o sette uomini dalle 4 della mattina alle ore 7 
<lella sera, si arrivi a pena ad imbarcare una media di otto tonnellate 
di guano. 

» Né qui finivano i guai, che terminati quelli di terra, principiavano 
allora quelli di bordo, perché il mare, in specie se un poco grosso, 
rompeva al margine della scogliera prima di venire a frangersi nuo- 
vamente sulla spiaggia, e Tuscire con una lancia carica implicava il 
pericolo di vedersela riempire e perderla, ^ con essa forse anche la 
vita. Molte volte mi accadde che, appena caricata una barca, corsi a 
prendere il binoccolo e la seguii con «nsia fino che non la vidi al sicuro 
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fuori dei frangenti. Avevo però gente buona e brava, e nessuna dìsgra^ 
zia mi colse, mentre quasi tutti gli altri bastimenti ebbero a soffrire 
perdita di lancio e di uomini, e ciò ripeto io debbo in gran parte alla 
mia gente stessa. 

» Ritornando un passo indietro, dirò come nei primi giorni della 
mia venuta in terra il tempo era bello; il mare si mantenne alquanto 
tranquillo, onde potei giorno per giorno fkrmi mandare tutti quegli og-^ 
getti e quelle provviste cbe mano mano trovavo necessarie, ed in specie 
una buona provvista di acqua potabile per ogni occorrenza, essendone 
risola sprovvista. Il giorno 26 giugno però la brezza riprese a rinfre-» 
scare e a girare al N. E. per cui furono interrotte lo comunicazioni tra 
la terra e i bastimenti. Io vivevo in ansia per la tema di una ripetizione 
dei casi avvenuti prima del mio arrivo air isola. Il 27 rinft^escò ancora 
e il mare crebbe finché il 28 raggiunse il suo più alto grado. Vedevo 
da terra la nave ficcare tutta la prua e stavo in ansia perchè il giorno 
prima aveva arato alquanto e si trovava in posizione, rispetto ad altro 
bastimento, da non poter dar fondo airaltra àncora. Mi rianimavo tut- 
tavia nel vedere come il secondo vigilasse e fosse pianto a qualunque 
evenienza. AH* 1 p. m. del giorno 28 sul cambiare della marea, vidi la 
nave andare arando; le vele però fatte in un attimo influirono perchò 
essa potesse allargarsi dagli scogli e schivare del pari i bastimenti por- 
tandosi poi sottovento ali* isola. Alle 7 p. m. vidi la nave dar fondo a po- 
nente dell* isola in salvo. Due giorni dopo essendosi calmato il mare, 
potei andare a bordo, e seppi che i danni si limitavano alla perdita di 
un*àncora tre con lunghezze di catena. Il male si era che noii posse- 
dendo più che un*àncora (avendone persa una nello stretto di Torres) 
mi conveniva lasciare la nave dove si trovava, a ponente dell* isola, ove 
sarebbe stata al sicuro, ma con grande scapito del lavoro, perchè le 
lancio avrebbero avuto triplo cammino da fare, e per la metà di questo, 
avrebbero avuto corrente di prua, sia all'andata che al ritorno. Non vi 
era però mezzo a scelta, e per più di un mese lavorammo così ; qualche 
giorno non imbarcammo nulla perchè successe spesso che le lancio non 
poterono venire in terra a causa della corrente. 

» Ma cosi non si poteva durare : la gente stava a volte delle mezze 
giornate per mare con solo pane e acqua, e brontolava, in parte a ra- 
gione. Per buona ventura vidi al margine della scogliera un* àncora 
senza ceppo, perdala <;hi sa da quanto tempo da qualche bastimento^ 
la quale emergeva soltanto nelle grandi maree. Decisi di tentarne il 
salvataggio, e col mezzo di botti e Janghi maglietti vi riuscii. Avuta a 
bordo quest'ancora riportai la nave nella ^poekione di Nord (circa) e 
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il lavoro riprese vigore, in specie per una lunga sequela di calme che 
ci permisero di imbarcare tutto il guano scavato e quanto giornal- 
mente se ne poteva scavare ed insaccare. 

» Altre due volte successe che la nave mi andasse arando, essen- 
dosi sporcata rincora, ma in entrambe fu riportata alla fonda dal se- 
condo, senza nostro aiuto, impediti come eravamo di andare a bordo 
per cagione della marea bassa. 

» Per ciò che riguarda me personalmente, voglio aggiungere come, 
oltre ai suddetti travagli, ebbi da prima anche a lottare contro gli altri 
capitani e contro il manager della Compagnia Melbourne, sia per que- 
stione della precedenza sulla ferrovia, sia pei limiti delle cave, sia per 
altre ragioni. Ma la costanza colla quale si lavorava, senza riguardo a 
ore o domeniche, che era di incoraggiamento e di esempio ai loro equi- 
paggi, ed i favori di cui potei loro essere utile essendo meglio fornito, 
me li resero da ultimo amici. ^ 

» Terminerò dicendo come coadiuvato da un buon equipaggio,. in 
specie dal secondo, potei dopo 125 giorni di fatiche, di stenti, di ansie, 
vedere finalmente il mio bastimento sufficientemente carico. 

» Il 18 ottobre 1885 mandai a bordo Tultima lancia di guano. Il 19, 
domenica, aiutato da lancio di altri bastimenti, mandai a bordo tutta 
la parafernalia di oggetti che avevo in terra, e il 20, alle 10 ani mi met- 
tevo idla vela per il Regno Unito. 

» Dopo cento e sette giorni di navigazione felice, arrivai a Fai- 
mouth, avendo prima toccato Cape Town per rifornirmi di provviste. » 

Secondo il capitano Gardella, risola Browse deve considerarsi oggi 
come sfruttata. 

LA FORZITE. ^ Il comitato d'artiglieria russo esaminò la relazione di 
una società belga sulla preparazione della forzite ed un opuscolo inglese 
che svolgeva lo stesso soggetto. 

Secondo la relazione citata, la forzite risulta un miscuglio gelati- 
noso di nitroglicerina e altre sostanze esplosive, per le quali essa dif- 
ferisce dalle dinamiti ordinarie, che sono composte di sostanze inerti 
imbevute di nitroglicerine^ 

Il tipo di forzite più perfetto e maggiormente usato è la forzite 
superiore che si compone del 54 al 72 °/o di nitroglicerina e del 30 al 
20 ^/e di polvere composta con miscuglio binario. 

Le principali proprietà della forzite sono le seguenti : 
l** La sostanza che assorbe la nitroglicerina è una cellulosa tra1>- 
tata con un processo particolare (probabilmente con della pirossilina) 
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che si imbeve in modo particolare di nitroglicerina. L'unione di queste 
due sostanze è tanto forte che né il calore né T umidità deiraria né 
r immersione neli*acqua per molto tempo, né infine razione dell'acqua 
corrente sono bastevoli a separarle. 

2° li miscuglio della glicerina e della sostanza assorbente é tanto 
completo che la f or zite non trasuda mai la nitroglicerina e che per con- 
seguenza essa può essere maneggiata senza alcun pericolo. Inoltre la 
sua potenza esplosiva rimane sempre intiera. 

3° La forzile può sopportare scosse senza esplodere ; poiché in 
seguito ad esperimenti compiuti da ingegneri beigi, una cassa di 25 
chilogrammi contenente 270 cartucce di forzile fu colpita con palle 
senza che vi sia stata detonazione od infiammazione della forzile. 

4^ Sulla forzile non hanno alcuna influenza i cambiamenti di tem- 
peratura. Le altre preparazioni di nitroglicerina esplodono da un mo- 
mento air altro senza causa apparente per V influenza del caldo, del 
freddo e dell* umidità. 

&" Aflfinché la forzile funzioni bene bisogna che detoni mediante 
capsule di forza quadrupla; e si ottiene allora una detonazione perfetta. 
I gaz della forzile non hanno effetti deleteri e senza inconvenienti si 
possono riprendere i lavori dopo una leggera ventilazione. 

6° Le cartuccie di questa sostanza sono molto plastiche ed i mi- 
natori possono compiere la carica molto più facilmente. 

Il peso delle cartuccie di forzile si approssima generalmente a 92 
grammi ; esse sono riunite in casse formate a pacchetti di chilogrammi 
2,5, ogni cassa contiene 10 pacchetti, vale a dire 25 chilogrammi di 
forzile. 

La forzile, come tutti i generi di dinamite, non può detonare che 
colle capsule di fulminato di mercurio, le quali bisogna che sieno di 
forza quadrupla; la società prepara queste capsule e le spedisce in casse 
di 100 ognuna. 

Queste capsule si accendono per mezzo della miccia da mine. 

Neir impiego della forzile per i lavori da minatori bisogna com- 
piere due operazioni, vale a dire la preparazione deir innesco ed il ca- 
ricamento del foro della mina. 

La preparazione dell* innesco si fa nel seguente modo : 

a) Si taglia la lunghezza di miccia che é necessaria, se ne fissa 
l'estremità alla capsula, di forza quadrupla, in modo che la miccia 
vada a coincidere colla composizione della capsula e perciò le si fa fare 
un giro sulla parte superiore della capsula per impedirle di uscirne. 

b) Si apre la cartuccia e si introduce nel suo interno la capsula 
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colia unita miccia per circa tre quarti della lunghezza della capsula 
stessa, poscia si riuniscono le due parti della cartuccia con della miccia 
e si lega il tutto bene stretto. 

Quando la carica deve essere messa in contatto dell'acqua, per 
impedire a questa di penetrare nella capsula, si tura con del sevo lo 
spazio che separa la miccia dalla capsula. 

Ecco ora come si fa il caricamento del foro della mina. Quando 
questo ha raggiunte le dimensioni volute dal genere di lavoro che si 
deve fare si introducono le cartuccie di forzile una alla volta con un 
bastone di legno; visi mette al disopra con precauzione la cartuccia di 
innesco alla quale si sovrappongono circa dieci centimetri di sabbia e 
si finisce di chiudere il foro con sabbia od argilla. 

Generalmente il foro è profondo una volta e mezzo l'altezza della 
carica ed il suo diametro non supera 32 millimetri. Nei fori verticali 
od inclinati si può sostituire l'acqua alla sabbia ed all'argilla. 

La mancanza o l'insufficienza d'esplosione possono dipendere dalle 
seguenti cause: 

V Se la capsula ò troppo debole o se non è sufficientemente in- 
trodotta nella carica; 

2° Se l'estremità della miccia non combina bene sulla composi- 
zione della capsula; 

3*^ Se la cartuccia di innesco non ò bene ai contatto col resto 
della carica; 

4° Se la miccia è a contatto della carica d'esplosione, vale a dire 
della forzile. t 

5"* Se la miccia è di cattiva qualità. 
6® Se il foro della mina è mal fatto. 

Colle capsule di forza quadrupla fornite dalla società belga, con 
una buona miccia ed ottemperando alle condizioni suddette, l'esplosione 
non può mancare; se dopo l'esplosione si producono dei gaz deleteri, 
ciò dipende da che una parte della forzite ha bruciato senza detonare 
e <^e evidentemente non furono prese, nei preparativi, tutte le pre- 
cauzioni necessarie. 

Secondo l'opuscolo sulla forzile presentato alla commissione e che 
si riferisce alla relazione delle esperienze eseguite in diversi siti, si 
vede che la forzile è una preparazione del genere della gelatina esplo- 
siva Nobel alla quale furono aggiunti diversi miscugli esplosivi per 
ottenere un prodotto a miglior prezzo. La forzile è principalmente 
impiegata agli Stati Uniti ove pare che si preferisca di fare dei fori 
da mina più profondi e di caricarli con degli esplosivi a buon prezzo. 
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Dalla relazione del generale Abbot Fìsiilta che la forzile ò stata in- 
ventata da M. John Lewin, che é stata «speriooientata agli Stati Uniti 
nel giugno del 1881 e che in America se ne cominciò la fìLbbricaiioae 
nel 1884. 

La forzite di maggiore potenza rassomiglia alla gelatina esplosiva 

Nobel, cioè si ottiene sciogliendo della nitrocellulosa nella nitroglioe* 

rina; essa non differisce d£dla Nobel che dsU processo seguito nella sua 

preparazione poiché la soluzione di pirossilina nella nitroglicerina si fk 

' senza scaldarla. 

Si usano generalmente quattro qualità di forzile : 

La forzUe-gelatinosa^ che contiene il 95 ®/o di nitroglicerina ed il 5 ®/o 
di nitrocellulosa ed ha il peso specifico di 1^1. 

La forzite n. i, che contiene il 75 Vo ài nitroglicerina ed il 25 ®/o 
di miscuglio esplosivo ed ha il peso specifioo di 1,60. 

La forzite n. 3, che contiene il 40 % dì nitroglicerina ed il 60 ^/o di 
miscuglio esplosivo ed ha il peso specifico di l^. 

La forzite n. 3, A, che contiene il 30 ^U di nitroglicerina ed il 70 ^U 
di miscuglio esplosivo, ed ha il peso specifico di 1,69. 

Il peso specifico della gelatina esplosiva Nobel ó di 1,60. 

Tutte le qualità di forzite presentano «lastleltà al tatto e le più 
deboli sono più dure. 

Se si esprime con 100 la forza esplosiva delia dinamite silicea n. l, 

col 75 ^lo di nitroglicerina, la forza delle differenti qualità di forzile sarà 

rappresentata dalle cifre seguenti : 
e 
Dinamite silicea 75 ®/o di nitroglicerina, forza = 100. 

Forzite^elatinosa 95 ^U di nitroglicerina, forza = 133. * 

Forzite n. 1; 75 <*/o di nitroglicerina, forza = 124. 

Forzite n, 3, 40 ^U di nitroglicerina, forza = 95. 

Forzite n. 3, A, 30 ^U di nitroglicerina, forza = 88. 

il prezzo delle diverse qualità di forzite a Pietroburgo secondo 
Topuscolo sarebbe di fr. 3,80 a 3,30 al chilogramma, cioò circa 23 rubli 
(92 fr.) il poud (chil. 76381). 

Da quanto si ò detto si deduce che la fòrzite^géUUinota è eguale 
alla gelatina esplosiva Nobel, anzi questa è forse un poco più potente 
della forzite^gelaUnosa. Ck)si nelle esperienze di rottura di piastre di 
ferro si trovò che per produrre effetti esplosivi eguali bisognava im- 
piegare quantità di gelatina esplosiva e di dinamite silicea n. 1 nel rap- 
porto di 7 a 10. Le qualità di forzite inferiori sono un miscuglio di 
forzite^gélatinosa con altre composizioni esplosive. 
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Siccome tutti ì prodotti a base di nitro-glicerina presentano per 
la loro manifattara indiscutibilmente maggior pericolo della pirossi- 
lina adottata dal ministero della guerra in Russia, la quale sostanza 
piw essere trasportata allo stato di umidità come un'altra mercanzia 
qualunque^ cosi il comitato d'artiglieria non credette di esperimentare 
la forzite. 

(Estratto dal Journal d'ArtUlerie Russe,) 

LEGA DI COBALTO E RAME. — Il signor Guillemin presentò alFaccademia 
delle scienze una nota sulla lega del cobalto col rame. 

La lega formata dal cobalto col rame presenta un colore rosso e 
una sezione di rottura fina e pastosa che è simile a qaelladel rame puro. 
Essa ha una notevole duttilità, malleabilità e tenacità, si presta bene al 
lavoro della fucina e del laminatoio a caldo e non prende tempera. 
Questa lega si ottiene fondendo in un crogiuolo del rame e del cobalto 
metallico sotto un misto di acido borico e carbone di legna. 

Le leghe studiate dal signor Guillemin contengono dall' 1 al 6 per 
cento di cobalto ; si fucinano, si stirano e si laminano a caldo colla stessa 
facilità del rame rosso, ma la loro tenacità é molto maggiore. 

Si fecero delle fusioni nella sabbia a forma di cilindri di 90 millimetri 
di diametro, poi furono calibrati al torno al diametro di 20 millimetri e 
si sottoposero alla trazione colla lunghezza di 200mm. ; essi si ruppero 
sotto cariche varianti (per quelli che contengono dallM al 6 per cento di 
cobalto) fra 25 a 36 chilogrammi per millimetro, con un allungamento 
dal 28 al 15 per cento. 

La lega col 5 per cento di cobalto, colata nella sabbia, ebbe 34 chi- 
logrammi come limite di rottura ed un allungamento del 15 per cento. 
La stessa lega fucinata e laminata a 20 millimetri di diametro non si 
rompe che sotto uno sforzo di 40 chilogrammi per millimetro e dopo 
un allungamento del 10 per cento. 

Il suo prezzo non è molto elevato ; infatti al giorno d*oggi si può 
avere il cobalto a 32 fianchi circa il chilogramma, e questo prezzo può 
diminuire molto quando si preparerà questo metallo in gran quantità. 

La lega col 5 per cento di cobalto interessa in modo particolare per 
l'utile che presenta, perchè non è ossidabile, è malleabile come il rame 
e tenace e duttile come il ferro. 11 signor Guillemin ne suggerisce l'ap- 
plicazione all'industria per la fleibbricazione dei pernotti, delle placche 
dei forni delle locomotive, per i tubi e per molti generi di lavori da cal- 
deraio. 
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LEGA DI FERRO E MAeNESlO. * La Revue Scientifique annunzia che la 
casa Mouchel fabbricò recentemente un filo colla lega di rame e ma- 
gnesio, la conducibilità elettrica del quale è il 51 per cento di quella del 
rame puro ed il cui limite di rottura è di 82 chilogrammi per millimetro. 
Colle dimensioni ordinarie è suscettibile di essere piegato dodici volte 
ad angolo retto senza rompersi. 

Tali risultati, soggiunge la Revue Scientifique, hanno molta im- 
portanza per le linee telefoniche aeree, e sorpassano quanto si era ot- 
tenuto col silicato e col cromo. 

ESPERIENZE FATTE IN SVIZZERA PEL TRASPORTO DELLE SPOLETTE. — Nel- 

Taprire un cofano, che per parecchie ore era stato trasportato su di un 
carro da manovra, vi si trovò una granata da 10 centimetri, al bocchino 
della quale era stata avvitata per errore una spoletta a percussione 
Gressly; smontando la spoletta si constatò che due dei raggi della molla 
erano rotti e ne sorse il quesito se questa rottura doveva, o pur no, es- 
sere attribuita alle scosse del viaggio. 

Siccome la spoletta Gressly è in uso da diversi anni a non si ebbe 
mai a constatare precedentemente la rottura dei raggi della molla, ed 
anche perchè dall'esame della spoletta e particolarmente del bossoletto, 
pare che resulti che in questo caso la rottura non si debba attribuire 
alle scosse, ma bensì a qualche altra causa, per queste ragioni, e per 
avere qualche cosa di concreto sulla possibilità di un accidente di questo 
genere, si determinò di fare delle prove di trasporto di un certo numero 
di spolette Gressly. 

Queste prove ebbero luogo a Thun neirottobre 1885. Si presero 40 
spolette : 20 di esse non ebbero alcuna modificazione, a 7 si ruppe uno dei 
raggi della molla, ad altre 7 si ruppero due raggi opposti, ed alle 6 rima- 
nenti si ruppero due raggi contigui. Si provò poi la resistenza delle molle : 
quelle intatte sopportarono il peso minimo di 5 chilogrammi, quelle a 
tre raggi e quelle a due raggi opposti resistettero al peso di due a tre 
chilogrammi, e le molle a cui non erano restati che due raggi contigui 
non sopportarono sforzo alcuno ; queste ultime dovevano per ciò con- 
siderarsi come già armate, poiché il bossoletto porta-innesco non essendo 
tenuto veniva immediatamente ad urtare contro il percuotitelo pren- 
dendo generalmente la posizione obliqua. 

Le 40 spolette scelte furono avvitate al bocchino di altrettante gra- 
nate da 10 centimetri scariche che si posero su di un carro. 

Si cominciò col far percorrere al carro un tragitto di 212 chilo- 
metri, dei quali 97 al passo e 1 15 al trotto su strade generalmente dure 



GRONAOA. 189 

e resistenti, meno qualche tratto molle per la pioggia; poi gli si fecero 
traversare parecchie volte fossi profondi con orli scoscesi e percorrere 
a trotto allungato strade mal lastricate. 

Dopo ciò si aprirono i cofani e si esaminarono le spolette. Nel cofano 
dell'avantreno, che conteneva le venti granate colle spolette intatte, la 
parte interna del coperchio aveva l'impronta di diverse spolette a causa 
della difficoltà incontrata nel chiuderlo. La casella per granate di sini- 
stra era completamente rotta e gli otto proietti che conteneva erano 
andati nella divisione sottoposta che era stata lasciata vuota; due spo- 
lette della casella di dritta non si rinvennero più completamente avvi- 
tate e si constatò che nessuna delle venti spolette era stata avariata. 

Nulla si trovò da osservare alle spolette con tre raggi e con due raggi 
opposti. Le sei spolette a cui mancavano due raggi continui presentarono 
i seguenti inconvenienti: due di esse avevano il tappo svitato, in una la 
composizione era bruciata ed i bossoletti di talune altre avevano presa 
una posizione obliqua risultando sensibilmente deformati. 

Si fece nuovamente la prova di resistenza delle molle e quelle a 
quattro raggi sopportavano il peso di 5 chilogrammi almeno, quelle a 
tre il peso da 2 a 3 e quelle a due raggi opposti il peso di 1,500. 

In seguito a questi esperimenti si può considerare la spoletta Grossi y 
come completamente insensibile alle scosse accidentali avute durante 
il trasporto e deve assolutamente abbandonarsi l'idea che queste scosse 
possano essere pericolose. (Revue d* Artillerie.) 

ORDINAZIONI DI PROIETTI A SAINT-CHAMOND. — Gli esperimenti comparativi, 
eseguiti ad Ochta nel 1885 con granate di rottura d'acciaio da 11 pollici, 
fecero risultare la superiorità dei proietti di questo genere fatti a Saint- 
Ghamond su quelli presentati dalle officine Krupp. In seguito a questo 
esperimento il governo russo ordinò agli stabilimenti di Saint-Ghamond 
1400 granate eguali al tipo esperimentato. 

ESPERIMENTI SULL'EFFICACIA DELLE TORPEDINI FISSE. — Il fatto dì un va- 
pore tedesco il quale ha potuto traversare incolume uno sbarramento 
di torpedini jQsse a Vladivostock aveva fatto sorgere qualche dubbio 
sul valore difensivo di queste armi. 

Allo scopo di esperimentare l'efficacia delle torpedini Asse usate 
in Inghilterra, vennero fatti il 20 maggio scorso degli esperimenti. Uno 
sbarramento di torpedini del modello regolamentare era stato messo 
al posto in antecedenza e la sua giacitura era indicata mediante ga- 
vitelli. 
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Le torpedini erano disposte esattamente secondo le prescrizioni 
in vigore, ma la spoletta invece di comunicare il fkioco ad una carica 
interna, Io comunicava a cariche di polvere collocate sulla spiaggia. Il 
Northampton percorse parecchie volte il campo dello sbarramento 
a varie velocità, e le torpedini funzionarono sempre con grande rego- 
larità. 

11 Times, da cui sono tolte queste notizie, soggiunge che i risultati 
ottenuti sono molto soddisfacenti per la difesa subacquea dei porti di 
commercio inglesi per la quale sia il governo, sia le milizie locali si 
adoperano con grande attività. 

TORPEDINIERE ESISTENTI E IN COSTRUZIONE PRESSO LE DIVERSE NAZIONI. — In- 
ghilterra 158; Repubblica Argentina 6; Austria 34; Brasile 11; Chili 9; 
China 20; Danimarca 22; Francia 123; Germania 62; Grecia 26; Olanda 
23; Italia 92; Norvegia 8; Giappone 7; Portogallo 5; Russia 175; Spa- 
gna 12; Svezia 15; Turchia 19. Totale 827. 

SEGNALI PER LA MARINA IN INGHILTERRA. — L' esercito inglese ha una 
scuola di segnalatori al campo di Aldershot Ultimamente, per cura del 
personale di questa scuola, vennero fatti degli esperimenti di segnala- 
zioni a grande distanza. I segnali erano fatti di giorno mediante Telio- 
grafo e mediante bandiere, e di notte con fanali a lampi e razzi. La 
distanza più grande alla quale furono scambiati i segnali fu di miglia 
15 e mezzo, fra Seith-hill vicino a Dorking ed Hindehead vicino a Ho- 
slemere. 

La Commissione dei segnali per la marina sta facendo degli espe- 
rimenti sui segnali notturni mediante un apparecchio sistemato a bordo 
sìiVHecate. Questo apparecchio è un semaforo di bordo ordinario le cui 
ali sono illuminate colla luce elettrica. 



CRONACA. 



19i 



SITUAZIONE DEL REGIO NAVIGLIO AL PRIMO LUGLIO 1886. 



Tipo 
della nave 



Nome della nave 



Posizione della nave 



al 1» luglio 1886 



Luogo in cui si trova 



• • 



e annotasioni 



Corazzata 



]» 
:» 
:» 
]» 
]» 

Inoroo. torp. 

X» 
X» 

Fregata 
Corvetta 



Italia 

Lepanto 

Bé Umberto 

Sieilia 

Dandolo 

Duilio ....'..... 
Jàugger» di Lanrìa, 
Franeeteo MoroHni 
Andrea Doria. . . . 

Sardegna 

Principe Amedeo . . 

Palettro 

Jnoma 

AneoTM 

Maria Pia 

Cattelfidardo 

San Martino 

A/fondatore. 

Terribile 

Formidabile 

Varese 

Giovanni Bauean . 

Stromboli 

Htna 

Vesuvio 

Fieramoeea 

Tripoli 

Ooito 

Monzambano 

Montthello 

Maria Adelaide. . . 
Vittorio JBmanuele 

Garibaldi 

Vettor Pisani . . . 

Caracciolo 



Armamento completo 

Allestimento 

Costruzione 

:» 

Riserva 

Allestimento 
Da allestirsi 

Costruzione 
Armamento completo 

Disponibilità 



Armamento completo 

:» 

Disponibilità 

Armamento ridotto 

Riserva 

Armamento ridotto 

Disarmo 

Disponibilità 

Armamento completo 
Da allestirsi 

Costruzione 

]» 

Armamento completo 



Disponibilità 



A Spaia 

m 

A CMldUmmare 
A Venexla 
A Spella 

» 
A Napoli 
A Venexìa 
A Spcxla 

■ 

A Mewina • Nave ammirotlia della 
«quadra permaneuic. 

A Spesi a • Nave ammiraglia del l^ di- 
partimento. 

A Napoli - Nave amiiiira«lia del 9» di- 
partimento marittimo 

A Meecina - Fa parte della squadra 
permanente. 

Idem 

A Venexia 

A GaeU. 

A Spezia 

A Golfo Areachena. 

A Venetia 






A Suda • Fa parte delia iquadra per- 
manente. 

A Veneiia 

A Castellammare di Stabia 

A Livorno 

n 

A Castellammare di Stabia 
A Spezia 



A spezia 

A Livorno • Nave aramir. della div. 
nav. d'istruì, per gli allievi della 
r. Accademia. 

A MassAua 

A Livorno • Fa parte della divieione 
navale d'istruzione. 

Teneiia • Nave ammiraglia del 8» di- 
partimento 
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SnrUAZMME DEL KG» IIAVI6U0 M. POMI UlfiUO 



Tipo 



della nave 



Noma della nave 



P&tmout della nare 



al 1« loglio 1^^ 



Loogo in coi si trora 



Incrociatore Flavio Gioia. 



Armameiìto completo 






Au^erigo Vespneei. 

Savoia 

Cristofaro Coìowibo. 



Torp. di alto Folgore. 

Saetta . 



mare 

Lancia-ailuri 

Atvìbo 

D 

:» 
]» 

]> 

D 

Oannoniora 
:d 

D 

Trasporto 



Pietro Mieea .... 



Staffetta. . . 
Rapido. . . . 
Esploratore. 
Messaggero . 
Vedetta. . . . 



Agostin Barharigo 
M. A. Colonna . . . 



Arehiinede 
Galileo. . . 



Scilla 

Cariddi 

Sentinella 

Guardiano 

S^astian Veniero. 

Andrea Provana , . 

Volturno 

Curtutone 



Città di Napoli. . . 
Città di Genova . . 

Volta 

Europa 

Conte Cavour .... 



Disponibilità 
Armamento completo 

Costruzione 
Disarmo 



Armamento completo 
Disarmo 

Armamento completo 

Disponibilità 
Armamento completo 

Costruzione 



Armamento completo 
Disarmo 

Armamento completo 

Disponibilità 
Costruzione 



Disponibilità 

D 

Armamento ridotto 
Armamento completo 



la utìcbbmw da 

SfMfna • r» porte deOa fi 

UTalc d«ll 



la BSTì^azìoB* nd aar defla Aatille 
par Poft« S|i«fBa ' laela Triaitàj - 
SaTe amairaf della div. navate 

ddl'Aacnca HcndtooafaL 

ASa^U 

A Calla» • Pa pttte deUa 

naTaie deU 



di 



A Sp«na 



I A Ti 

I A Shanffaai 

, A KapoU 

' A Spazia 

I 

I A Heasina • Pa parie della «quadra 



I A KapoU 

A Soda • Fa parte della iquadr» 
permaneate 

I A Venezia 



Staùone nel 



A 

Ad Aden 

A Speda 



A Hoaievideo • Pa parie della diY. 
navale dell'America NeridioBale 



A Napoli 
A Venezia 



A Spezia 
A NapoU 



A Nuaaua • Nave disitUairie». Di 
zione nel mar Roeae 

A Meaaina- Nave appoggio doU* 1* 
e 2* squadra di torpodiploffo 
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SITUAZIONE DEL REGIO NAVIGLIO AL PRIMO LUGLIO 1886^ 



Tipo 
della navo 



Nome della nave 



Posiiione della nave 



al 1° loglio 1886 



Luogo in cui si trova 



e annotasioni 






Trasporto 

Scnola-torp. 
Portatorped. 

Cisterna 

9 
9 
> 
X» 

9 

Goletta 

9 
9 

Piroscafo 

9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 

Cannoniera 

9 
9 
9 

9 

9 



Dora 

Washington 

Eridano 

Venezia 

ViUeanio 

Verde 

Pagofno. 

N. 1 

N. 8 

Tevere. 

Giglio 

Chioggia 

Palinnro 

Mieeno 

Càlatafimi 

Seeia 

Mestre 

Murano 

Tino 

Tremiti 

Qorgona 

leehia 

Marittimo, 

Baleno 

Rondine 

Lnni 

Laguna 

Amo 

Lagunare N, 4 . , 

9 9 2,, 

9 9 3., 

9 9 U , , 

9 9 5,, 

9 96,, 



Armamento completo 
9 

9 

Armamento completo 
Disarmo 

Armamento completo 

Disarmo 

9 
Armamento ridotto 

9 
9 

Disarmo 
Costrnsione 

9 

Armamento completo 

9 

9 

9 

Armamento ridotto 

9 

Disarmo 

Armamento completo 

Disarmo 

9 

Armamento ridotto 

9 

9 

9 

Disarmo 
Armamento ordinario 

Disarmo 
Armamento ordinario 

9 

Disarmo 



A QmU 

A Vmmiìa - Addaito ai Uyotì idrofr. 

A Porto StUd 

A Spoda 



A Metaina • Fa parto dalla squadra 
panaanante 

A Napoli 

A Vanaiia 

A Napoli 

A Maaaaoa • Di itaslona nal mar Booao 

Ad Aaiaara 



A Tanosia 

A GaatallamiDare di Stabia 



A Spaila 

A CoatantlBopoll 

A Maaiana • Di aiaiiona Bai mar Roaao 

Golfo dagli Aranci 

A OaaU 

Ad Augnata 

A Spada 

A Vanada 

A Spada 

A Vanada 

A Spaiia 

• 
A Napoli 
A apatia 

A Venada 



A Venatia • A diapoaidona dalla apa- 
didona idrografica 

A Venezia • A diapoaidona dalla ragia 
•cnola alliari maechiniiti 

A Venosi a 



13 
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SITUAZIONE DEL REGIO NAVIGLIO AL PRIMO LUGLIO 1886. 



Tipo 
dalla nave 



Nome della nave 



Posisione della nave 



al ]o loglio 1886 



Betta 

9 



D 

Soorridoia 

Bombardiera 
Bimorohiat. 

X» 

9 



fTorp. di 2' ci. 

9 
9 

D 

P 

9 



Viterbo 

JfaZafM«Mki 

N. 4 

» ^ 

» 4 

» 7 

D fl? 

» 9 

D /(? 

B // 

p ie 

DiligenU 

Vigilante 

y. 1 

N. 1 

P s 

9 3 

D ^ 

D * 

» 5 

P ^ 

B ^ 

j> 6 

Tt>7 

» ^ 

» 9 

» 40 

» yy 

» y^ 

p /5 

» //^ 

B 15 

» y<5 



Disarmo 

Armamento 

Disarmo 



Armamento 
Disarmo 

Armamento 
Disarmo 

Armamento 

Armamento 

Armamento completo 

Disarmo 

Armamento ridotto 

Disarmo 



B 
B 

Riserva 
Disarmo 

B 
B 
B 

B 

B 

Riserva 
Disarmo 
Riserva 
Disarmo 



Luogo in cui si trova 



e annotasioni 



ASpMU 



A ▼•nati» 

A Tu-ftaie - In eo m t n a «Il'ii 
Qncirolo 

A Tonati* - In eoBMfiia air 
Arnoldo 

A VanasU • In eenaatn» «U 
Anioldo 

A Spetta 

A Taranto • In eonacgn* all'ii 
<)aairolo 

A Spatia 



A Taranto • In eonaagna all'iapi 
<)a«Ìrolo 



A Vantotano 
A Ponta 

A Gaatellainaiare 

A Vaneaia 

A Spaila 

Al Golfo 
dalla eoi 

A Spatia 

A Vanatia 
A Spatia 



A Spatia • |o grappo di torp. in ria. 
A Teoeiia 



A diaporiiioiM 



A Spezi A 

A Venezia 

A Venezia • 3o grappo di torp. in ria. 

A Venezia 

A Venezia • 8» grappo di torp. in ria. 

A Venaxia 
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SITUAZIONE DEL REGIO NAVIGLIO AL PRIMO LUGLIO 1886. 



Tipo 
(iella nave 



Nome della nave 



Posisione della nave 



al 10 luglio 1886 



Luogo in cui si trova 



e annotasioni 



Torp. di 2* ci. 

P 

fTorp. di 1** ol. 

D 
D 

D 



9 
J> 

I> 

B 

B 
B 

B 
B 
B 
B 
B 
B 
B 
B 
B 
B 



ji* • > ^ ••• •>••••• 

B /fl? 

B ig 

B eo 

B Bi 

j[ > • XtB •• *•■•••• 

B 23 

B SU 

B PJ 

B 9Ò 

B J^ 

B 2^ 

B je9 

B 30 

B 34 

B 3S 

B 33 

B 3U 

B 35 

B 30 

B 5/ 

B 3^ 

B 3^ 

B UO 

B U4 

B Uà 

B U3 

B ^^ 

Ti US 

B ^<$. 

B Ul 

T> U^ 

B U() 

B 50 

B 54 

B 52 

B 55 

B 5U 

B 55 

B 5Ò 



Disarmo 

B 
B 
B 
B 

B 
B 
B 
B 

Biserva 

B 
B 

Disarmo 

Riserva 

Armamento 

Riserva 
Armamento 

Riserva 
Disarmo 

B 

Riserva 

Disarmo 

Armamento 

Riserva 
Disarmo 

B 

Riserva 
Armamento 

Disarmo 
Armamento 

B . 
Disarmo 

B 
B 
B 

Disarmo 
Costruzione 

Disarmo 
Costruzione 

B 



A Venosi* 
A Speli» 



A Napoli 

n 

A Spexia 

A Spesi* • 1« gruppo di torp. in ria. 

A Venexi* • 80 gruppo di torp. in ri». 

A MiiaMM 

A Veneti* • 8« grappo di torp. in rie. 

A Meeein» • a* equad. F* perle dell* 
•qnedr* 

A Spesi* • lo gruppo di toip. in rie. 

A Meeein* • 2* equedr. F* p*rto dell* 
•qu*dr* 

A N*poU - 20 gruppo di torp- in ri>. 

A Venesi* 

A Spesi* 

A Nepoli • 2* grappo di torp. in rie. 

A Spesi* 

A Meeein* • 2* aqaad. F* parte dell* 
equ*dr* 

A N*poli • 2» grappo di torp. in ria. 

A Spesi* 

A N*poli 

A N*poU - 20 gruppo di torp. in ria. 

A Meeein* * 1* aqa*d. Fa p*rte dell* 
»qa*dr* 

A Speli* 

A Messin* • 1* sqa*d. F* p*rta dell* 
•quadr* 

n 

A Napoli 

« 
A Spesi* 

A Spesi* 

A LiTomo . Stabilimento Orlendo 

A Napoli 

A Napoli • SUbilimcnto F*ttison 

A ElbìDg • St*biUmento 8ehioh*a 



y^ 



unjoìom Da sao mvigijo al pomi u«ljo 




jd i«i^fi* isee 



Jagp. ai 1* cL 



^. 

6/. 

66. 

6T. 
6g 

70. 
V' 

n- 

lU 
75. 

7^. 

77- 
7^ 

'So 



A 
A 



A 
A 
A8«triP< 






itoOivo 



I 



Bma, /• htgUo tgg6. 
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EFFEMERIDI ITALIANE 



I ^ 856. Trattato di commercio fra gli stati di Amalfi, Sorrento e 
Benevento. 

1396. Antonio Zeno da Venezia, ammiraglio del conte di Orkney, 
approda air isola Ilof. 

1524. Giovanni da Verazzano approda a Dieppe reduce dal sao 
primo viaggio d*esplorazione in America. 

1718. Una flotta spagnuola opera a Palermo uno sbarco senza di- 
chiarazione di guerra. 

1798. Napoleone Bonaparie sbarca in Egitto da bordo di una 
mezza galea romana, 
ti— 1806. Il corsaro italiano Giacomo Carli rompe il blocco delle Tre- 
miti sotto il fuoco della squadra inglese. 

3 — 1849. Giuseppe Garibaldi comincia, alla testa di 4500 volontari, 

la sua gloriosa ritirata da Roma verso FAdriatico fìra tre 
eserciti campeggianti. 

4 — 1270. Le navi italiane trasportanoin Levante la secondaspedizione 

di Luigi IX di Francia insieme con 10 mila combattenti 
italiani. 

1299. Battaglia navale di Capo Orlando^ vinta da Ruggiero di 
Lauria contro Federigo di Aragona, catturandogli 20 galee. 

1654. Giicseppe Delfino tiene fronte quasi solo ad una flotta otto- 
mana allo sbpcco dei Dardanelli. 

1806. Combattimento navale del Castellone Bostennio dal capitano 
di vascello Giovanni Bausan con 14 cannoniere napolitano 
contro 26 cannoniere e 2 fregate anglo-borboniche. 

1807. Nasce in Nizza da Antonio da Quinto Giuseppe Garibaldi, 
gloria della marineria italiana. 

6 — 1565. Nasce in Volterra Jacopo Inghirami, insigne ammiraglio, 
espugnatore di 12 piazze marittime edi70 navi barbaresche. 
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1716. Bai faglia navale di Cor fu, in cui Andrea Pisani mette in 
fuga la flotta ottomana. 

1806. Il capitano Francesco Mai, chioso nella rocca di Tremiti^ 
respinge Tattacco di 17 legni inglesi. 
• — \32Z. Marco ri^coti/t, condottiero de*milanesi, rompe a Bassignano 
gli spagnaoli. 

1495. Battaglia di Fomiuwo in cai i savi consigli ed il valore di 
Gian Giacomo Tri vulzio salvano Tesercito francese. - Il Conte 
di MusoccOj sao figlio sedicenne, é armato cavaliere sul 
campo da re Carlo Vili, per il sao ardimento. 

1670. Ippolito Centurione da Genova, ammiraglio di 7 galee ge- 
novesi al soldo di Francia, riceve, pei suoi segnalati ser- 
vigi, la naturalizzazione francese. 

1809. Battaglia di Wagram. Il maresciallo Grouchy dichiarò che 
non gli uscirebbe mai di mente V impressione cagionatagli 
dalla gloriosa carica dei dragoni italiani (reggimento Re- 
gina) in quella giornata. 

1859. Garibaldi e Cialdini respingono gli austriaci al Bormio. 

1 124. Tiro é espugnata dai crociati e dai marinari veneziani gui- 
dati da Domenico Michiel. 
9 — 1647. Sollevazione di Masaniello (Tomaso Aniello d'Amalfi) contro 
la tirannide spagnuola. 

1695. Combattimento navale di Capo Sparavento in cui due ga- 
lee romane catturano il vascello Falco di Tripoli. 

1812. Napoleone decora a Vilna le bandiere di 5 reggimenti ita- 
liani illustratisi nei fatti d^arme della Grande Armata. 

1849.1 difensori di Venezia, guidati da Enrico Cosenz, ripren- 
dono, con ardimentoso impeto alla baionetta, il forte del 
Piazzale. 
9 — 1449. Muore Guido Salinguerra Torelli^ da Ferrara, insigne con- 
dottiero. 

1528. Nasce Emanuele Filiberto di Savoia, detto Testa di Ferro, 
grande capitano e gran principe. 
S — 1 100. Il prode ammiraglio Guglielmo Embrinco, detto Capo di Ma- 
glio, alla testa dei suoi marinai genovesi, dà la scalata a 
Cesarea, solendo primo all'assalto, e solo si mantiene sulle 
mura. 

1524. Andrea Boria sconfigge la fiotta di Filippo d' Grange, facen- 
dolo prigioniero e catturando 10 galee. 

1849. Gloriosa sortita dei difensori di Veneziadal Forte Mal ghera> 
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IO — - 1264. Cessione ai genovesi di molti porti ed isole del Levante per 
il poderoso alato dato con le navi e con le armi ai crociati. 
1376. Battaglia navale di Paros, vinta da Luigi Mocenigo contro 
la flotta turchesca doppia di numero. Vi si segnalano Laz- 
zaro Mocenigo e Francesco Morosini, 

li — 1097. Salpa da Genova per la prima crociata una flotta genovese 
di 12 galee da guerra sotto Guglielmo Embriaco. 
1347. Egidio Boccanegra da Genova, ammiraglio di Castiglia e 
Francia, rompe nella Manica la flotta inglese. 

19 — 1113. Corrado di Monferrato alla testa dei crociati e sostenuto 
dalla perizia e dalPardimento dei marinai italiani collegati, 
espugna Tolemaide (Acri.) 
1784. Le flotte di Napoli, Spagna e Portogallo bombardano Al- 
geri. - Si distinguono per valore gli ufficiali napolitani, Fran- 
cesco Caracciolo, Giovanni Bausan e Federigo Gravina. 

18 — 1591. Muore l'ingegnere militare Francesco Paeiotto da Urbino, 

illustratosi nelle guerre di Fiandra e in Italia. 
1798. Sanguinoso combattimento di Scioàracchit a cui prendono 
valorosa parte i marinai italiani della flottiglia del Nilo. 

14 -— 1098. Boemondo di Taranto concede ai genovesi franchigie in 

Siria, in premio della parte valorosa sostenuta alla espu- 
gnazione di Antiochia. 

1530. Francesco Ferruccio è nominato condottiero delle armi fio- 
rentine. 

1555. La flotta di Andrea Boria e le truppe di sbarco italo-spa- 
gnuole espugnano la Goletta sotto gli occhi di Carlo V. 

1602. Nasce in Pescina, da famiglia siciliana, Giulio Mazzarino. 

15 — 1099. Espugnazione di Gerusalemme ]^v mano dei crociati, nella 

quale hanno parte gloriosa, come ingegneri e come combat- 
tenti, i marinai italiani. 

1480. Giovanni Gabotto, detto il Nocchiero, salpa dall'Inghilterra 
per il suo primo viaggio di scoperta. 

1822. Il colonnello italiano Pietro Tarella muore a Peta combat- 
tendo per la libertà ellenica. 
16— 1148. La flotta genovese attacca la piazza di Tortosa tenuta dai 
mori. 

1855. Glorioso combattimento dei piemontesi al pon^ (2» Traktir 
(Crimea.) 

19 — 1461. Genova respinge l'attacco delle forze angioine da terra e 

da mare. 
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1635. Raimondo da MorUecuccoU, modenese, decide della vittoria 
degli imperiali a Kaiserlautern ed ò fatto colonnello dei co- 
razzieri di Aldobrandi. . 

1686. L'ammiraglio Francesco Morosini espugna Modone. 

1799. Oli elbani si levano in armi contro le truppe francesi e le 
fanno prigioniere. 
19 — 390 a. C. Marco Furio Camillo libera il Lazio dai galli. 

1813. Glorioso attacco alla baionetta dei fanti italiani sotto Lehe 
(Germania.) 

1848. Il generale Bava rompe gli austriaci a Oovèmolo. 
tu— 1545. Leone Strozzi, vice-ammiraglio di Francia, copre prode- 
mente la ritirata della flotta francese presso le coste d'In- 
ghilterra. 

1657. Lazzaro Mocenigo, dopo sconfittala flotta ottomana ai Dar- 
danelli, salta in aria colla sua nave. 

1717. Battaglia navale di Cerigo, vinta da Andrea Pisani contro 
gli ottomani. 

1701. Battaglia di Carpi, vinta dalle truppe piemontesi contro i 
fì*ancesi di Catinat. 

1747. Battaglia delVAssietta, gloriosa per le armi piemontesi co- 
mandate dal conte di Bricherasio, contro le forze firamcesi. 
liO— 1077. 1 crociati ed i marinai italiani rompono Solimano sotto 
Nicea. 

1860. G. Garibaldi espugna Milazzo, compiendo la liberazione 
della Sicilia. 

1866. Funesto scontro navale di Lissa, - Eroica morte del coman- 
dante Alfredo Cappellini e degli equipaggi delle navi Pa- 
lestro e Re d Italia. 
91 — 1456. L'italiano Giovanni da Capestrano è ferito mortalmente 
difendendo Belgrado contro il poderoso esercito di Mao- 
metto II e costringendolo a levare l'assedio. 

1535. Espugnazione di Tunisi per parte della flotta di Andrea 
Boria e delle truppe italo-spagnuole. 

1866. Combattimento di Bez zecca sostenuto per 13 ore dai vo- 
lontari di Garibaldi contro le truppe austriache. 
%i — 1246. Giovanni da Piano Càrpine giunge in Tartaria. 

1 550. 1 riveraschi sardi ributtano l'attacco del feroce corsaro bar- 
baresco Dragut, uccidendogli 400 uomini. 

1812. Assalto di Ostrova in cui si illustrano i fanti piemontesi del 
lire 115^ reggimenti napoleonici. 
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93 — 1 109. La flotta genovese espugna la città di Gibello in Soria. 

1537. Sanguinosa battaglia navale delle Merliere, vinta contro 
la flotta turca dalle navi alleate italiane, guidate dà An» 
drea Boria, Virginio Orsini e Leone Strozzi. 

94 — 1304. Raniero Grimaldi dSk Genova, ammiraglio di Francia, rompe 

con 46 galee (16 genovesi) presso Ziriksee la flotta di Fian- 
dra, forte di oltre 80 navi, facendo prigione il conte di 
Nemours. 

1623. Filiberto di Savoia, ammiraglio di Spagna, s* imbarca a Pa- 
lermo per cacciare i turchi dairAdriatico, alla testa delle 
galee d^Italia e di Spagna. 

1812. 1 marinai della guardia reale italiana gettano sulla Dvina 
un ponte di barche, per il passaggio di Napoleone. 
•5 — 1200. Trattato dei genovesi con Enrico Pescatore da Genova, si- 
gnore di Gandia e Malta. 

1308. Giacomo dal Verme, condottiero dei milanesi, sbaraglia 
sotto Alessandria i venturieri francesi condotti da Giovanni 
di Armagnac. 

1404. Nasce il valente capitano Francesco Sforza, fattosi duca 
di Milano. 

1550. Gli zappatori siciliani lavorano intrepidamente sotto il fuoco 
delle batterie di Afrodisio. 

1844. Fucilazione a Cosenza dei patrio tti veneti Emilio ed Attilio 
Bandiera, ufficiali di marina. 
96— 1580. Filippo Strozzi, ammiraglio di Francia, cade combattendo 
infelicemente alle Azorre contro la flotta spagnuola; Tam- 
miraglio nemico Santa Cruz lo fa gettare crudelmente in 
mare semivivo. 

1656. Battaglia navale dei Dardanelli, vinta contro la flotta ot- 
tomana da Lorenzo Marcello, che vi rimase ucciso. 

1707. Vittorio Amedeo II di Savoia attacca infruttuosamente 
Tolone. 
»y ^ 1388. Nizza fa da sé spontanea dedizione ad Amedeo VII di Sa- 
voia. 

HeO. Battaglia di S, Fabiano tra Francesco Sforza e Nicolò Pic- 
cinino. 
5M— 1476. Prima menzione in Guastalla di un fucile con canna rigata 
a spirale. 

1809. / piemontesi del 3P leggieri, spiegano a Talavera una 
rara intrepidità (Suchet.) 
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1811. Sanguinoso combattimento navale di Malfatano, vinto dalla 

squadriglia sarda contro una divisione algerina. 
1850. Muore in Oporto re Carlo Alberto. 

— 102 a. C. Mario sconfigge i cimbri e i teutoni. 
1550. Muore Giovanni Caracciolo, principe di Melfi, illustre ge- 
nerale di Spagna e di Francia. 

1806. Il corsaro Giacomo Carli attacca uno sciabecco russo pro- 
tetto dalle batterie di Lagosta e gli ritoglie la preda. 

— 1 163. Battaglia navale di Capo Geroaso fra pisani e genovesi. 
1789. Alessandro Malaspina da Mulazzo, capitano di vascello al 

servigio di Spagna, salpa da Cadice con due navi per cer- 
care il passaggio artico nord-ovest 
81 — 1367. Il Conte Verde (Amedeo VI di Savoia) approda a Venezia, 
reduce colle galee veneziane e genovesi dair impresa d'O- 
riente. 
1498. Cristoforo Colombo approda alla Trinità. 



f — 901 . Taormina, dopo disperata resistenza contro la flotta sara- 
cena, cade in mano del nemico. 
1100. Salpa da Genova per la prima crociata una seconda flotta 

di 27 galee da guerra. 
1664. Raimondo da Montecuccoli, alla testa delle truppe imperiali, 

rompe i turchi al 6\ Gottardo, 
1798. Battaglia navale di Abukir, - Il corso Luciano Casabianca, 

comandante dei vascello « Orient, » muore combattendo da 

prode. 
• — 1527. Andrea Boria, stanco della mala fede di re Francesco di 

Francia, si impegna a servire colle sue navi Carlo V, a patto 

delia liberazione di Genova. 
1533. Battaglia navale di Capo Gallo vinta da Andrea Doria e 

Bernardo Salviati con 27 galee, contro 60 galee e 30 fuste 

ottomane. 
1584. Muore, conducendo in Spagna una flotta siciliana, Marcan-- 

tonio Colonna, eroe di Lepanto. 
3— 1398. Nasce in Feltre Panfilo Castaldi^ inventore dei caratteri 

mobili a stampa. 
1492. Cristoforo Colombo salpa da Palos con tre caravelle per 

scoprire il nuovo mondo. 
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1559. E istituita a Genova la carica di capitano generale delle 
galee. 

1 624. Muore in Palermo, rimpianto dai siciliani, Filiberto di Savoia, 
viceré di Sicilia e grande ammiraglio di Spagna, saggio e 
generoso principe. 

1764. Combattimento navale deW Isola Rossa, vinto da De Na-- 
tale, comandante le galee gerosolimitane contro una squadra 
algerina. 

1848. G, Garibaldi s* imbarca a Cesenatico. 
•1 — 1 135. Una flotta pisana di 46 galee assale ed incendia Amalfi, di- 
struggendone la potenza marittima. 

1530. Eroica difesa e morte di Francesco Ferruccio a Gavi- 
nana. 

1530. Nasce in Agen il grande scienziato Giuseppe Scaligero, figlio 
di Giulio da Padova. 

1571. Famagosta, assediata da oltre 200 mila turchi, e difesa vi- 
rilmente da Marcantonio Bragadino, Astorre Baglioni, Lo- 
renzo Tiepolo ed Ercole da Martinengo, con 7 mila uomini 
(3500 italiani) cade in potere del nemico, dopo lunga e di- 
sperata resistenza, 
5 — 1453. Battaglia navale di Gaeta vinta da Biagio Assereto con 16 
galee genovesi, contro la flotta di Spagna, forte di 25 galee« 
facendo prigionieri re Alfonso d'Aragona, 100 principi e ba- 
roni e 5 mila uomini. 
• —.1088. La flotta crociata italiana di Pietro Colonna espugna, dopo 
sanguinoso assalto, la piazza di Afrodisio (Almahadia.) 

1216. Prima notizia italiana di uso delle artiglierie a fuoco. I bo- 
lognesi adoperano delle bombarde per abbattere le mura di 
Sant' Arcangelo, su quel di Cesena. 

1284. Seconda battaglia navale della Meloria fra gli ammiragli 
di Pisa Alberto Morosini, Ugolino della Giierardesca e Sa- 
racino, e i genovesi Oberto Dorìa e Benedetto Zaccaria. 

I33I. Pace di Torino fra Genova e Venezia, che pone fine alla 
guerra fratricida di Chioggia, per mediazione del Conte 
Verde (Amedeo VI). 

1496. Colombo meiie piede sul continente americano, 
t — 1533. Awdrea Boria e Bernardo Salviali liberano Corone dai 
turchi. 

1684. La flotta veneziana guidata dsi Francesco Aforo^mi espugna 
Santa Maura. 
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1796. Il bastimento corsaro italiano Liguria, comandato da Frati' 
Cesco DcUVOrso, dopo lungo e fiero combattimento contro 
la nave inglese Espoir, è costretto ad arrendessi. 
9 — 1 454. Alvise da Ca da Mosto lascia Venezia per cominciare i suoi 
celebri viaggi. 

1785. L'ammiraglio veneziano Angelo Emo bombarda Biserta. 

1855. Muore V illustre generale Guglielmo Pepe di Squillace, se- 
gnalatosi nelle guerre napoleoniche ed in Italia. 

1881. Muore in Londrsk Pellegnno MatCeucciddi Ravenna, esplo- 
ratore africano. 
• — 1 160. Rotta di Cassano inflittadai milanesi a Federigo Barbarossa. 

1849. La legione italiana Monti combatte gloriosa a Czatadper 
la libertà ungherese. 
flO — 1633. Muore Ottavio Piccolomini da Siena, maresciallo dell' im- 
pero, illustratosi nella guerra dei 30 anni. 

\746. Antoniotto Botfa-Adorno da Pavia, generale dell'impero, 
rompe i franco-spagnuoli al Tidóne. 
flfl — 1295. Ruggiero di Lauria è investito del dominio delle isole tuni- 
sine da lui conquistate. 

1354. Pacano Doria espugna colla flotta genovese Parenzo. 

1538. Marco Grimanij ammiraglio di Venezia, bombarda Prevesa« 

1557, Emanuele Filiberto, generalissimo delle truppe imperiali, 
rompe i francesi a San Quintino. 

1685. L'ammiraglio Francesco Morosini espugna Corone. 
19— 1530. Firenze, difendendosi strenuamente contro l'esercito impe- 
riale, cade, per tradimento, in mano del nemico. 

1585. Alessandro Farnese, si impadronisce della fortissima piazza 
di Anversa (fortificata da Donato Pellizzuoli da Bergamo) 
dopo memorabile assedio a cui presero parte valenti inge- 
gneri e capitani italiani. 

13 — 872. La flotta piratica saracena sbarca 30 mila uomini a Salerno. 

1380. Muore V illustre ammiraglio di Venezia Yettor Pisani. 
1554. Emanuele Filiberto rompe i francesi a Renty. 
1625. Muore il capitano di galea Pantero Pantera da Como, scrit- 
tore d'arte militare navale. 

14 — 1480. Otranto, difesa eroicamente, contro una flotta turca di 120 

navi e 18 mila soldati di sbarco, da Gianfrancesco Zurlo da 
Napoli, con soli 400 soldati, è presa d*assalto e saccheggiata. 

15 — 1310. Espugnazione di Rodi per parte dei guerrieri crociati e dei 

marinai italiani. 
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1545. Battaglia navale nella Manica fra inglesi e francesi In cui 

si segnala Leone Strozzi. 
1636. Galileo offre airammiraglio della compagnia olandese delle 

Indie il sistema da lui scoperto per misurare la longitudine 

mediante i satelliti di Giove. 
1768. Nasce in Aiaccio da antica famiglia icscansi Napoleone Bo* 

naparle. 
1827. Muore Alessandro Volta. 
ft6 — 1379. La flotta genovese occupa Ghioggia. 

1521. Si stampala prima volta in Firenze il Trattato deWarte 

della guerra di Niccolò Machiavelli. 
1717. Eugenio di Savoia, generale dell* impero, rompe i turchi a 

Belgrado. 



1855. Combattimento glorioso della Cernaia in cui i soldati ita- 
liani dimostrano il loro valore air Europa dimentica. 
flV — 1584. Alessandro Farnese espugna Dendermonde. 

1675. Una squadra francese bombarda ed occupa Augusta. 

1812. Le truppe italiane di Ney combattono gloriosamente a Smo- 
lensko. 
19— 1221. Le galee romane aprono il varco sul Nilo alla ritirata del- 
Tesercito crociato, in mezzo alla flotta saracena. 

1447. Nasce in Firenze Tanimoso Piero Capponi. 

1550. L* irfslgne ingegnere militare Ludovico Ferr amolino dsk Ber- 
gamo, illustratosi in molti combattimenti ed assedi, muore 
d*una palla in fronte dirigendo i lavori d'attacco di Afirodisio. 

1716. 1 veneziani difendono vittoriosamente Corfù contro formi- 
dabili assalti di 30 mila ottomani. 
19 — 14. Muore Cesare Ottaviano Augusto primo imperatore romano. 

1580. Muore Andrea Palladio celebre ingegnere militare. 

1737. Muore Fr. Saverio Marullo da Barletta, insigne generale 
dell* impero, illustratosi contro i turchi. 
— 1543. Paolo Simeoni dei Balbi difende contro la flotta turco-fran- 
cese la cittadella di Nizza. 

1614. Carlo Emanuele /, colle sue truppe piemontesi, sconfigge gli 
spagnuoli a Novara. 

1802. È decretata per le navi da guerra della repubblica Cisalpina 
la bandiera tricolore. 

1810. La goletta SenlinellOj comandata dal tenente di vascello 
Francesco Sivori da Palermo, resiste animosamente ad una 
fregata inglese finché non viene affondata. 
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ISTiO. QariòaldieBia?io,8uì piroscafi Franklin e Torino, passano 
lo stretto di Messina con 4 mila nomini, in vista di dna nari 
borboniche, per invadere la Calabria. 
9% — 849. Battaglia navale di Ostia, in cui la flotta collegata italiana 
rompe e distrugge nna potente armata saracena. 

1 165. La flotta pisana s'impossessa di Albenga. 
m — 1328. Quattro mila òaZ^^/rt^rij^enofesi combattono valorosamente 
a Cassel per Filippo di Francia contro i fiamminghi. 

1645. La piazza della Canea, difesa dal conte Camillo Ferraioli 
da Brescia, per 60 giorni, con trincea aperta, contro la flotta 
ottomana e 30 mila giannizzeri, è costretta ad arren- 
dersi. 

1696. Battaglia navale di Andro vinta dalla flotta collegata ita- 
liana contro Tarmata ottomana. 
^3— 846. 1 saraceni, con 73 navi, 11 mila fanti e 500 cavalli e molte 
macchine da guerra, sbarcano alle foci del Tevere per as- 
saltare Roma. 

1266. Battaglia di Tagliacozzo. 

1502. Battaglia navale di Santa Maura^ vinta dalla flotta veneto- 
romana di Iacopo da Pesaro contro gli ottomani. 

1645. Biagio Giuliani, difendendo il forte di S. Andrea (Candia) 
con soli 30 uomini, contro le forze turche, dopo disperata 
resistenza si fa saltare in aria. 
9^\ — 910. Roma è saccheggiata da Alarico. 

I2l8. La flotta italiana espugna il torrione di Damiata, 

1380. La flotta di Francia, assistita dalle galee genovesi condotte 
da Ruggiero Grimaldi, penetra nel Tamigi e getta il ter- 
rore fino a Londra. 

H21.I fiorentini acquistano dai genovesi il Porto di Livorno "per 
110 mila fiorini. 

1494. Carlo Vili di Francia parte per invadere l'Italia. 
95 — 1 182. Conferma ai pisani delle franchigie loro accordate nel porto 
di Tolemaide per il valoroso aiuto prestato alle crociate. 

1248. La flotta latina, comandata dai liguri Giacomo di Lèvanto 
ed Ugo Lercari, salpa da Aigues Mortes portando la prima 
spedizione di Luigi IX di Francia in Africa. 

1276. Una galea anconitana assalita da 4 galee nemiche presso 
Barletta si difende vittoriosamente. 

146f). Fra Mauro, illustre cartografo, compie il suo celebre map- 
pamondo. 
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1810. La fanteria italiana prova ancora al combattimento di Vii- 
lalunga (Spagna) la sua rara intrepidità (Suchet.) 

1848. Venezia, dopo eroica difesa dei patrioti italiani, la quale 
costò airAustria 20 mila uomini, cade in mano del nemico. 
96 •— 1514. Ottaviano Fregoso costringe la guarnigione francese delia 
Lanterna di Genova a capitolare. 

1882. Muore in Africa Tintrepido esploratore, più che settantenne, 
Orazio AntinoH da Perugia. 
ftV — 1217. Le navi genovesi al soldo di Francia combattono sotto Eu- 
stachio Lemoine contro gli inglesi nella Manica. 

1346. Battjglia di Créct/. l balestrieri genovesi, di Antonio Gri- 
maldi e di Carlo Boria, respinti dagli inglesi, malgrado il 
loro coraggio, perché le corde delle loro balestre, bagnate 
dalla pioggia, non avevano forza, dovettero difendersi dai 
cavalieri francesi che li caricarono follemente, per sospetto 
di tradimento. Mori, combattendo, il Grimaldi con molti dei 
suoi. 

1545. Muore Alessandro Farnese duca dì Parma, detto il moderno 
Poliocrate. ^ , 

1557. Emanuele Filiberto monta alFassalto di S. Quintino con la 
picca in pugno. 

1669. Candia, dopo fiera resistenza di 24 anni, valorosamente so- 
stenuta per terra e per mare dai veneziani contro Tinvadente 
fiotto ottomano, cade in potere del nemico. 

1809. Napoleone fa conoscere al generale Lochi che egli è con- 
tento della prode divisione italiana, di cui due suoi mare- 
scialli si contendono in Ispagna il comando. Dichiara che 
gli italiani torneranno ad essere iprimi soldati d'Europa. 

1814. Le truppe italiane si segnalano a Dresda. 

— Ì3i6. Firmino d'Aosta è fatto vice-ammiraglio di Francia. 
1430. Battaglia di. Imola fra Niccolò Piccinino, Niccolò da To- 
lentino e Jacopo da Narni detto il Gattamelata. 

1862. Giuseppe GaHbaldi è ferito ad Aspromonte. 

— 1218. Le milizie romane comandate da Pietro Anibaldesco, sbar- 
cano alla foce del Nilo. 

1353. Battaglia navale della Loiera fra veneziani e genovesi. 
1492. Muore a Tombuctù il viaggiatore fiorentino Benedetto Beo. 
1502. La fiotta collegata italiana espugna Santa Maura. 
1686. Francesco Morosini rompe sotto Nauplia l'esercito turco ed 
espugna la città. 
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1706. Pietro Micca di Andorno fa eroico sacrifizio della sua vita 
nel memorabile assedio di Tonno. 

30 -^ 526. Muore in Ravenna re Teodorico. 

1548. Muore Gentile Virginio Orsinij illustre ammiraglio romano. 
1805. Gerolamo Bonaparte, con la fregata genovese Pomona ed 

altri 5 legni, va a chiedere in Algeri la libertà degli schiavi 

italiani e Tottiene. 

31 — 1302. Pace di Caltabellotta che pone termine alla famosa ^u^rra 

dei Vespri, liberando la Sicilia dai francesi. . 

1567. È decapitato in Roma, per ordine di papa Pio V, Pietro Car'- 
fiesecchi^ fautore della Riforma. 

1638. Disfida del Castelletto (Grévecoeur), fra 30 cavalieri italiani, 
di Silvio Piccolomini (capo il conte Altieri, romano), e 30 ca- 
valieri francesi (capo Giov. Gassion) con la peggio di questi, 
stati i provocatori. 

1860. Garibaldi occupa Palermo. 



i — 1379. Pietro Boria tenta uno sbarco a S. Niccolò di Lido ed è re- 
spinto dai veneziani. 

1444. Girolamo da Santo Stefano, viaggiatore genovese, riferisce 
dei suoi viaggi nelle Indie. 

1707. Eugenio di Savoia rompe i francesi a Ghiari. 

1808. É varato in Venezia il brigantino da guerra Lepanto. 
9^ 31 a. G. Battaglia navale di Azio.- 

1756. Nasce in Palermo Federigo Gravina, principe di Monte- 
vago, valente ammiraglio di Spagna, ferito mortalmente 
combattendo a Trafalgar. 

\1^. Napoleone Bonaparte è nominato sottotenente di arti- 
glieria. 

1811.1 marescialli Suchet e Mac-Donald si disputano la conser- 
vazione nel loro corpo d'esercito della divisione italiana, 
illustratasi nelle guerre di Gatalogna. 
S — 36 a. C. Battaglia navale di Nauloco vinta da Agrippa contro 
Sesto Pompeo, 

1 198. Trattato dei genovesi con Pietro d'Aragona. 

1810. Due barche corriere anconitane prendono all'abbordaggio 
un corsaro inglese presso Ancona. 
4 — 476. Fine dell' impero romano di Occidente colla morte di JBo- 
molo Augustolo. 
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Ì2Q0. Battaglia di Monteapm^ti. 

1645. Antonio Morosini, colla flotta veneziana soccorre Suda in- 
vestita dai turchi. 
6 — 1550. Filippo Allisto da Pisa, prode capitano di mare, illustra- 
tosi contro i saraceni, torna in patria, menando prigioniero 
il feroce pirata Colombano, terrore del Mediterraneo. 

1812. Il corpo italiano della Grande Armata si copre di gloria a 
Borodino. 
G — 1522. Antonio Piga fetta e Leone Pancaldo, con solo sedici com- 
pagni, resto della spedizione magellanica, approdano a San 
Lucar, compiendo cosi il primo viaggio di circumnavigazione. 

1706, Il principe Eugenio e Vittorio Amedeo di Savoia sbara- 
gliano i lì'ancesi sotto Torino. 

1812. Il reggimento piemontese 1 1 r di linea della Grande Armata 
si illustra alla Moscova. 

1860. G. Garibaldi entra in Napoli trionfatore e vi proclama Vit- 
torio Etnanuele re d'Italia. 
1 — 1524. Renzo Orsini da Ceri, colle sue bande italiane, difende va- 
lidamente Marsiglia contro le forze imperiali. 
% — 70. Tito Flavio espugna Gerusalemme. 

1298. Battaglia navale di Curzola, fra Lamba Doria ed Andrea 
Dandolo, nella quale è fatto prigioniero il capitano di galea 
Marco Polo, illustre viaggiatore. 

1346. Carlo Grimaldi da Genova, ammiraglio di Francia, riceve 
il soldo per le sue galee genovesi. 

1354. Muore Cola di Rienzi, tribuno di Roma. 

1855. Un soldato napolitano pianta sulle mura di Sebastopoli la 
bandiera del 20'' reggimento di linea francese. 
S — 1566. Nicosia, assalita da 55 mila turchi, cade in mano del ne- 
mico, dopoché un migliaio di italiani, comandati da Niccolò 
Dandolo, respìnti quasi da soli 15 assalti in 45 giorni, ebbero 
pressoché tutti incontrato una morte gloriosa. 

1737. Nasce in Bologna Luigi Galvani. 

1870. G. Garibaldi offre la sua spada alla Francia già oppressa 
dal nemico. 
IO — 1550. Andrea Doria, alla testa dell'armata collegata italiana e dei 
soldati di Spagna, espugna Afrodisio con Curio Sforza, Gior- 
dano Orsini, Chiappino Vitelli e molti capitani italiani, dopo 
sanguinoso assedio, diretto dagli ingegneri italiani Lud.Fer- 
ramolino, Arduini e Prato. 

14 
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il — 1604. Ambrogio Spinola, comandante delle trappe imperiali (fra 
cui 18 mila italiani) e delle galee d* Italia, espagna Ostenda 
dopo memorabile assedio, in coi si segnalarono gli ingegneri 
italiani. 
1827. Muore in esiglio Ugo Foscolo, prode soldato e poeta. 

19 — 1528. Andrea Boria libera Genova dai francesi, presentandosi 
avanti al porto colle sue navi. 

13 — 1246. Luigi IX di Francia contratta navi genovesi per la sua prima 

crociata. 
1284. Ruggiero di Lauria si impadronisce delle Gerbe. 
1492. Cristoforo Colombo osserva per la prima volta la variazione 

deirago magnetico a 28^ ovest dell'isola del Ferro. 
1512. Sebastiano Gabotto, insigne navigatore ligure, è nominato 

pilota maggiore della flotta spagnuola. 

14 — Ì201, Bonifazio di Monferrato, illustre guerriero, pregato dai 

nobili francesi, accetta il comando della quarta crociata. 

1282. Messina respinge l'assalto dei francesi di Carlo d'Àngiò, che 
è costretto a levar l'assedio. 

\bìo, Bartolomeo Orsini d'Alviano, condottiero dei veneziani, 
decide della memorabile battaglia di Melegnano tra Fran- 
cesi e Svizzeri, detta da Gian Giacomo Trivulzio, che vi 
ebbe parte, battaglia di giganti. 

1712. Muore Gian Domenico Cassini da Perinaldo, dopo aver 
posto mano, insieme coi nepoti Maraldi, alla prima misura 
del meridiano ed alla prima carta di Francia. 

1807. Il generale Lasalle scrive al comandante del 1° reggimento 
cacciatori italiani, Arici : « Il reggimento ha disputato la 
gloria ai vecchi reggimenti francesi: la sua luminosa intre- 
pidezza garantisce la vittoria. » 

15 — 1854. Sbarco a Eupatoria delle truppe collegate contro la Russia. 

16 — 1334. Statuto genovese sulla costruzione delle galee. 

■T — 1 171. Giovanni da Chio, con grosso mare e sotto un fitto saettare, 
va a nuoto a tagliare gli ormeggi d*un galeone nemico nel 
porto di Ancona. 

1261. Alfonso di Castiglia conferma ai genovesi immunità e pri- 
vilegi commerciali. 

1524. Andrea Boria forza il blocco di Marsiglia, difesa da Renzo 
Orsini da Cen contro gli imperiali e la rifornisce di uomini 
e viveri. 

1584. Alessandro Farnese sottomette la città di Gand. 
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19 — 1860. Battaglia di Castelfidardo vinta dalle truppe italiane con- 
tro i mercenari pontifici comandati da Lamoricière. 
iS » 1734. Battaglia di Guastalla vinta dai piemontesi contro gli au- 
strìaci. 
1806. Un distaccamento di fanteria italiana respinge sulle coste 
di Fondi una compagnia di sbarco inglese, protetta da una 
fregata, incalzandola in mare con Tacqua fino alla gola e 
catturando una lancia. 
90 — 451. II generale romano Ezio rompe Attila a Chàlons. 

1870. Occupazione di Roma da parte deiresercito italiano, 
•i — \b32^ Andrea Dona espugna Corone, sulle cui mura un giovane 
mozzo genovese della nave Grimalda pianta primo la ban- 
diera. 
1695. Muore lo scienziato Gerolamo Cardano da Pavia inventore 

della sospensione da lui detta cardanica. 
1697. Battaglia navale di MetelUno vinta da Giacomo Comaro 
contro i turchi. 

1812. Francesco Zambeccari da Bologna, ufiaciale di marina ed 
intrepido areonauta, perisce in un'ascensione. 

99 — 1802. Napoleone, primo console, decreta una scure di onore e il 
grado di capitano di fregata all'audacissimo corsaro Giu- 
seppe Bavastro da Sanpierdarena, per aver espugnato con 
la navicella Jnti^epido, di 4 cannoni, due navi inglesi di 14 
cannoni Tuna subito dopo Taitra. 

1813. La brigata italiana del generale Zucchivom^Q a due riprese 
una divisione nemica presso Hartnau. 

1857. Muore in esigilo il patriota veneziano Daniele Manin, 
»8 — 1325. Castruccio Cos/racone degli Intel minel li di Lucca rompe ad 
Àltopascio Io spagnuolo Raimondo da Gardona. 

1339. Simone Boccanegra è eletto primo doge di Genova. 

1431. Battaglia nascale di Portofino fra veneziani e genovesi. 

1439. Nasce in Siena Francesco di Giorgio Martini, insigne in- 
gegnere e scrittore militare, inventore delle mine e del ba- 
stione pentagonale. 
94 — 1313. Matteo Visconti rompe i Guelfi ad Abbiategrasso. 

1321. Marino Sanuto TorcéUo da Venezia, presenta a papa Gio- 
vanni XXI il suo famoso studio militare e navale per la, ri- 
cuperazione e conservazione della Palestina (Secreta fide- 
lium crucis). 

1598. Scipione Cicala da Messina, diventato formidabile generale 
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MOVIMENTI AVVENUTI NEGLI UFFICIALI 



GIUGNO-LUGLIO 1886 



Pbiebo Alfonso, Tenente di vascello, collocato in aspettativa per sospen- 
sione dair impiego. 

Falciaki Giovanni, Medico capo di 2* classe, promosso Medico capo di 
1* classe. 

Mazzki Ignazio, Medico di 1* classe, promosso Medico capo di 2* classe. 

Gaspabbini Tito Litio, Medico di 2* classe, promosso Medico di 1* classe, 

BUBOTICH Zmajbvioh NICOLA, Sottotenente di vascello, collocato in aspet- 
tativa per sospensione dall' impieg^o. 

Bbioni Giovanni, Medico di 2* classe, morto a Milano 1*8 giugno 1886. 

Tozzi Fbancesco, Medico capo di 2^ classe, imbarca sul Principe Amedeo 
Medico capo squadra in surrogazione dell' Ufficiale superiore medico 
di pari grado D'Ovidio Giusbppb. 

Bazzetti Enbico, Commissario capo di 2* classe, imbarca sul Principe 
Amedeo^ Commissario capo squadra, in surrogazione dell'Ufficiale supe- 
riore commissario Febbabo Giovanni. 

Db Nbobi Giovanni Albbbto, Capitano di vascello, assume il comando del 
Principe Amedeo^ in sostituzione dell' Ufficiale superiore di pari grado 
Colonna Gustavo. 

Cantelli Albbbto, Tenente di vascello, sbarca dal Principe Amedeo» 

Bbacchi Felice, Tenente di vascello, sbarca dalla Vedetta ed imbarca sul 
Principe Amedeo, 

Sgotti Cablo, Sottotenente di vascello, sbarca dal Af. .4. Colonna ed im- 
barca sul Principe Amedeo, 

Tibebini Abtubo, Sottotenente di vascello, sbarca dal M, A, Colonna od 
imbarca sulla Vedetta. 

Casini Camillo, Sottotenente di vascello, sbarca dal Principe Amedeo ed 
imbarca sul M. A. Colonica, 
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Dk Batmondi Paolo, Sottotenente di vascello, sbarca dikìV Ancona ed im- 
barca sul M. A. Colonna, 

GuTiKELLi Emanuele, Sottotenente di vascello, sbarca dal M. A. Colonna 
ed imbarca snìVAnóona, 

Colonna Gustavo, Capitano di vascello, imbarca Comandante sulla Maria 
Pia in sostituzione dell* Ufficiale superiore di pari grado Cafabo Gio- 
vanni. 

Patella Luigi, Tenente di vascello, D* Estrada Bodolfo, Sottotenente 
di vascello, sbarcano dalla Oaribaldiy quest'ultimo imbarca svXV E ridano. 

NiCASTBO Enrico, Tenente di vascello, sbarca à&W Europa ed imbarca sulla 
Garibaldi, 

Zavaglia Alfredo, Sottotenente di vascello, sbarca AtkVL^ Eridano ed im- 
barca sulla Garibaldi, 

Beo Filippo, Medico di 2* classe, sbarca dalla Garibaldi ed imbarca sul- 
V Eridano, 

Mblardi Salvatore, Medico di 2' classe, imbarca sulla Garibaldi. 

BONCAGLi Giovanni, Tenente di vascello, sbarca dallo Scilla, 

Cerri Vittorio, Tenente di vascello, sbarca dal Cariddi ed imbarca suUo 
SoUla, 

Mamoli Angelo, Sottotenente di vascello, sbarca dal Mettre ed imbarca 
suirj^ri(2a»/7. 

AVALis Carlo, Sottotenente di vascello, sbarca A9IV Europa ed imbarca sul 
Mestre. 

Spezia Paolo, Tenente di vascello, imbarca mxWEridano. 

Passino Francesco, Sottotenente di vascello, sbarca dalla Maria Adelaide, 

Pericoli Biccardo, Sottotenente di vascello, imbarca sulla Maria Ade- 
laide. 

Del Giudice Giovanni, Marocco Gio. Battista, Tenenti di vascello, Calì 
Alfredo, Buggiero Giuseppe, Cenni Giovanni, Borrello Eugenio, 
Sottotenenti di vascello, Mamini Giovanni, Simoni Alberto, Sicardi 
ERNESTOt Guardiemarina, sbarcano dal Vittorio Emanuele. 

Massone Pasquale, Commissario di 1* classe, Sensoli Pirro, Allievo com- 
missario, sbarcano dalla Vittorio Etnamiéle, 

Labrano Federico, Contr* ammiraglio. Comandante la Divisione navale 
d'istruzione. Bocca Paolo, Medico capo di 2* classe, Bonamico Dome- 
nico, Tenente di vascello, Aiutante di bandiera e Segretario, imbar- 
cano sulla Vittorio Emanuele. 

Falicon Emilio, Capitano di corvetta, Sorrentino Giorgio, Gagliardi 
Edoabdo, Somigli Albebto, Bobba Marco, Tenenti di vascello, Ber- 
TOLiNi Giulio, Marengo di Moriondo Enrico, Sottotenenti di vascello^ 
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VEBifiQUO Fbakgkbco, CommiBBario di 1* classe, imbarcano sul Vit- 
torio Emanuele. 

Mabchkse Cablo, Capitano di fregata, Bbtnaudi Lronb, Capitano di cor- 
vetta, Zino Enbigo, Chibbohia Gaetano, Abnone Gaetano, Gnasso 
Ebnesto, Bixio Tommaso, Tenenti di vascello, Mbblo Tbodobo, Tbi- 
FABi Eugenio,. Pandolfini Bobbbto, Sottotenenti di vascello, Pebsico 
Pasquale, Capo macchinista di 2' classe, Veca Vincenzo, Commis- 
sario di 1' classe, Tanfebna Gabbiele, Medico di 2* classe, imbar- 
cano sulla Vettor Pisani. 

Babbo Cablo, Tenente di vascello, sbarca dal Vittorio Emanuele ed im- 
barca sulla Vettor Pisani, 

AooiNNi Enbioo, Capitano di vascello, Volpe Raffaele, Capitano di cor- 
vetta, De Simone Giovanni, Castagneto Pibtbo, Bichebi Vincenzo, 
Tenenti di vascello, Albenqa Gaspabe, Massabd Cablo, Sottotenenti 
di vascello, Mi bagli a Luigi, Capo macchinista di 1^ classe, Sebba 
Luigi, Sottocapo macchinista, Calatasi ano Gaetano, jledico di 2* 
classe, Patbioli Giovanni, Commissario di 1* classe, sbarcano dal 
Colombo, 

Fbogabotta Matteo, Capitano di vascello, Rbbaudi Agostino, Capitano 
di corvetta, Manabsebo Deodato, Ghezzi Enbioo, Consiglio Luigi, 
Della Tobbb Clemente, Bollati di S. Pibbbe Eugenio, Tenenti di 
vascello, Bbuno Gabibaldi, Simonetti Diego, Elia Giovanni, Ma- 
BESGA Ettobe, Ponte DI PiNO CLEMENTE, Guardiemarina, Avena 
Chiaffbedo, Commissario di 1' classe, Sanguinktti Giacomo, Capo 
macchinista di 2* classe, Abbo Antonio, Sotto-capo macchinista, Au- 
ZEBi Filippo, Medico di 2* classe, imbarcano sulla Vettor Pisani, 

Mamini Giovanni, Simoni Albbbto, Sicabdi Ebnesto, De Mateba Giu- 
seppe, Guardiemarina, imbarcano sulV Italia, 

Duca Demetbio, Commissario di 1* classe, sbarca d&ÌV Italia. 

Palumbo Ludovico, Commissario di 1* classe, sbarca dal Dù/ndolo in ri- 
serva ed imbarca sxxW Italia, 

De Palma Castiglione Giuseppe, Capitano di fregata, Mobbno Vittobio, 
Campilanzi Giovanni, Tenenti di vascello, Mengoni Raimondo, Ma- 
NUSABDi Emilio, Sottotenenti di vascello, Sobito Giovanni, Capo mac- 
chinista di 2* classe, CuBCio Eugenio, Medico di 2* classe, Gbassi 
Fbancesco, Commissario di 2*. classe, sbarcano dalla Terribile. 

Ricotti Giovanni, Tenente di vascello, rimane sulla Terribile in disponi- 
bilità responsabile. 

Mazzinghi Robbbto, Tenente di vascello, sbarca dal Washington. 

Aubbt Augusto, Tenente di vascello, imbarca sul Washington. 
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Gnasso Ernesto, Tenente di vascello, sbarca dal Dora, 

Pbasga Emilio, Tenente di vascello, imbarca sul Duilio in riserva, segre- 
tario del CfOmandante le navi in riserva. 

Rolla Luigi, Commissario di 1* classe, imbarca sul Dandolo in riserva. 

QuiGiNi PuLiOA Cablo, Capitano di vascello, Razzktti Michele, Capitano 
di corvetta. Della Chiesa Giovanni, Gabklli Abistidk, Noysllib 
Cablo, Tenenti di vascello, Babpolini Pietro, Capo macchinista di 1* 
classe, De Crescenzo Alfonso, Sotto-capo macchinista, Gonfalone 
Angelo, Medico di 1* classe. Ginocchio Giuseppe. Commissario di 1* 
classe, àM* Affond4Uore in riserva snllo stesso in armamento. 

Tbani Antonio, Capitano di corvetta sbarca àdkW Affondatore in riserva ed 
imbarca snl /San Martino, Ufficiale in 2^. 

Delle Piane Enbico, Tenente di vascello, sbarca dalla PaleHro in dispo- 
nibilità. 

Devoto Michele, Tenente di vascello, Genabdini Archimede, Capo mac- 
chinisila di 2* classe, sbarcano dal San Martino in disponibilità. 

Gebundi Raffaele, Commissario di 1* classe, dalla San Martino indispo- 
nibilità sulla stessa in armamento. 

Gaeta Catello, Capitano di corvetta, Marselli Raffaele, Orsini Fran- 
cesco, Magliano Gio. Battista, Pastorellt Alberto, Tenenti di 
vascello, Attanasio Napoleone, Capo macchinista di 2* classe. Sbarra 
Giovanni, Medico di 1' classe imbarcano sul San Martino, 

Bixio Tommaso, Tenente di vascello, sbarca dalla Eoma in disponibilità. 

Cali Alfredo, Borrello Eugenio, Sottotenenti di vascello, imbarcano 
sulla Roma in disponibilità. 

Carbone Giuseppe, Tenente di vascello sbarca dalla Varese in disponibi- 
lità ed imbarca sulla Caraeeiolo in disponibilità. 

Michel Pietbo, Commissario di 2* classe, sbarca dalla Caraooiolo in dispo- 
nibilità. 

Lobi Zenone, Commissario di 2' classe, imbarca sulla Caracciolo in dispo- 
nibilità. 

Mabchese Gbnnabo, Commissario di 1' classe, sbarca dalla Cattelfidardo 
in disponibilità ed imbarcali Commissario di 1* classe Giaume Edo aedo. 

Gabgiulo Saltatobe, Capo macchinista di 2' classe, sbarca dalla Pisani 
in disponibilità. 

Febbacciù Antonio, Tenente di vascello, imbarca sulla Varese in dispo- 
nibilità. 

Pergola Mabiano, Commissario di 1* classe, Tobtobella Nicola, Medico 
capo di 2' classe, Chemin Mabco, Capo macchinista di 1* classe, col- 
locati in posizione ausiliaria. 
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SiMiON Ernesto, Bombo Ugo, De Luca Cablo, Qubsada Obazio, Biak- 

OOKI ALFBEDO, BI6CABKTTI DI RUFFIA GUIDO, GOMO GENNABO, BeB- 

TETTi Giuseppe, De Lobenzo Giuseppe, Migliaccio Cablo, Gioboi 
De Pons Bobebto, Bboggabdi Smilio, Rugoiebo Rugoebo, Ginoc- 
chio Gk)FPBEDO, TBUCCONE GIULIO, HOBTOLA GIUSEPPE, CASTELLINO 

Nicola, Nani Tommaso e Dì Montebeale Rodolfo, Allievi del 5^ 
corso della R. Aooademia navale, Foscabi Pietbo, Macchinista di 3* 
classe nel Corpo R. Equipaggi, nominati Gnardiemarina nello Stato 
maggiore generale della R. Marina. 

NiCASTBO Gaspare, Capitano di vascello, nominato Direttore generale del 
R. Arsenale a Spezia. 

Labbano Fedebico, Contr* ammiraglio, esonerato dalla carica suddetta e 
nominato Comandante della R. Accademia navale. 

Cantelli Mabco, Tenente di vascello, morto a Roma il 1** luglio 1886. 

Cabpi Michele, Contr 'ammiraglio, collocato in posizione di servizio ausi- 
liario dal r luglio 1886. 
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STATI MAGGIORI DELLE REGIE NAVI ARMATE 

E 

NOTIZIE SULLE NAVI MEDESIME 



Italia (Corazzata). Armata a Spezia il 16 ottobre 1886. — Il 13 giagno 
arriva a Barcellona, il 16 riparte e tocca le isole Hyères il 18, arriva 
il 20 a Spezia. CJon la data 11 luglio entra a far parte della squadra 
permanente. Il 17 luglio a mezzogiorno con S. M. il Be a bordo muove 
da Spezia e approda alle 6 pomeridiane a Qenova con tutte le navi 
della squadra permanente. Alle ore 6,30 pom. S. M. dopo aver passato 
in rivista le navi della squadra sbarca dalla nave Italia, 

Stato Maggiore. 

Capitano di vascello^ Ganevaro Napoleone, Comandante. 

Capitano di/rugata^ Gavotti Giuseppe, Comandante in 2°. 

Capitano di corvetta, De Gaetani Eugenio, Ufficiale al dettaglio. 

Tenenti di vascello, Capasse Vincenzo, Cairola Ignazio, Fara velli Luigi, Zezi 
Ermenegildo, Amero Marcello, Borea Raffaele. 

Sottotenenti di vascello, De Bensis Alberto, Nagliati Antonio, Valentin! Vit- 
torio, Bucellai Cosimo. 

Onardiemarina, Bonomo Quintino, Morino Stefano, Mamini Giovanni, Si- 
moni Alberto, Sicardi Emesto, De Matera Giuseppe. 

Ingegnere di 4, classe, Gori Spiridione. 

Capo maoehinista principale, Bergando Stefano. 

Capo macchinista di 4. elasse. Barile Enrico. 

Capi macchinisti di 2. classe, Izzo Leopoldo, Cappuccino Luig^. 

SottO'Capi macchinisti, Vicini Giacomo, Odeven Vincenzo, Carnevale Anto- 
nio, Bisso Pietro, Sapelli Beniamino, Dusmet Francesco. 

Medico di 4, classe, Basso Arnouz Luigi. 

Mèdico di e. classe, Bosati Teodorico. 

Commissario di 4, classe, Palumbo Ludovico. 

Allievo Commissario, Intinacelli Ettore. 
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Squadra permanente. 

stato Maggiore. 

Vice ammiraglio, Orengo Paolo, Comandante. 

Capitano di vaseeUo, De Negri Giovanni Alberto, Capo di Stato Maggiore. 

Tenenti! di vascello, De Ore stia Alberto, Segretario. 

Tenente di vascello^ Avignone Antonio, Aiutante di bandiera. 

Medico capo di 8, classe. Tozzi Francesco, Medico capo squadra. 

Commissario capo di 2. classe, Bazzetti Enrico, Commissario capo squadra. 



Prìncipe Amedeo (Corazzata). Armata a Napoli il 16 dicembre 1885. — 
Nave ammiraglia del comandante in capo della squadra permanente. 
Il 16 giugno parte da Suda, l'indomani approda a Navarino, il 20 a 
Phiscardo, il 21 a Corf&, riparte il 28 e approda a Messina la sera del 29. 
Il 6 luglio lascia Messina e giunge a Spezia la sera del giorno 8. Parte 
da Spezia il 17 e approda a Genova nel pomeriggio. 

Stato Maggiore, 

Capitano di vascello, De Negn^i Giovanni Alberto, Comandante di bandiera. 

Capitano di corvetta, De Cosa Ferdinando, Ufficiale in 2°. 

Tenente di vascello, Carbone Giovanni, Ufficiale al dettaglio. 

Tenenti di vascello, Scognamiglio Pasquale, Lezzi Gaetano, Boet Giovanni, 

Lucifero Alfredo, Bracchi Felice. 
Sottotenetiti di vascello, Cipriani Matteo, Scotti Carlo, Stampa Ernesto. 
Oìtardienharina, Marcone Antonio, Caoace Adolfo, Caccavale Edoardo, Soarpis 

Maffeo, Spioaoci Vittorio. 
Capo fnacchinista di 1. classe, De Bonis Giuseppe. 
Sotto-capo macchinista, lenoo Federico. 
Medico di 4. classe^ Poli Vittorio. 
Medico di 2. classe, Giovannitti Giuseppe. 
Commissario di 4, classe, Laganà Nicola. 
Allievo commissario, Balcani Romeo. 



Ancona (Corazzata). Armata a Spezia ill6 dicembre 1886. — A Suda. Parto 
da Suda il 15, arriva a Navarino il 16, a Porto Wathy il 18, il 19 ri- 
torna a Navarino, il 20 approda a Phiscardo, il 21 a Corfù, il 80 a Mes- 
sina. II 6 luglio parte da Messina e la sera dell' 8 approda a Spezia. 
Parte da Spezia il 17 e approda nel pomeriggio a Genova. 
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Siato Maggiore, 

Capitano di vateelloy Marra Saverio, Comandante. 

Capitano di fregata^ Coltelletti Napoleone, Comandante in 2^. 

Ten&nte di veuteello^ Formichi Ettore, Ufficiale al dettaglio. 

Teikenti di va/tcello^ Schiaffino Claudio, Giusto Vittorio, Lazzoni Eugenio, 

Tedesco Gennaro, Del Bono Alberto. 
Sottotenenti di vaneello, Cutinelli Emanuele, Bra vetta Ettore. 
Guardiemarina, Otto Eugenio, Millo Enrico, Pinelli Elia, Bonacini Azeglio, 

Lunghetti Alessandro. 
Capo wiacohinieta di i, classe ^ Cerruti Felice. 
Sotto-capo macchinista^ Goffi Raffaele. 
Medico di 4, classe^ Bianchi Mariano. 
Medico di 2. elasse, Tacchetti Gaetano. 
Commissario di 4, classe^ Invemizio Giuseppe. 
Allievo commissario. Baia Luigi. 



Maria Pia (Corazzata). Armata a Spezia il 29 agosto 1885. ^— Parte da 
S. Nicola di Zeo il 23 giugno e approda ad Augusta il 26. Il 1^ luglio 
si reca a Messina, da dove riparte con tutta la squadra per la Spezia 
ove arriva 1*8 a sera. 

Stato Maggiore. 

Capitano di vascello, Colonna Gustavo, Comandante. 

Capitano di corretta, De Palma Gustavo, Comandante in 2^. 

Tenente di vascello, Ferracciù Ruggiero, Ufficiale al dettaglio. 

Teìienti di vascello, Ruggiero Vincenzo, Corridi Ferdinando, Ferro Alberto, 

Bianco di S. Secondo Domenico, Buglione di Menale Onorato. 
Sottotenenti di vascello. Della Riva di Fenile Alberto, Cacace Arturo, Pa* 

roldo Amedeo, Viglione Giovanni, Costantino Antonio. 
Ouardiemarina, Basso Giuseppe, Caliendo Vincenzo, Corderò di Montezemolo 

Umberto. 
Capo macchinista di 4. elasse. Greco Salvatore. 
Sotto'capo macchinista, Cerrito Giuseppe. 
Medico di y. classe, Ruggieri Aurelio. 
Medico di 2, classe, Padula Fabrizio. 
Com7nissario di 4, classe, Scavo Vincenzo. 
Allievo commissario, Felizianetti Alessandro. 



Affondatore. Arma il 9 luglio a Spezia. — Con la stessa data entra a far 
parte della squadra permanente. Parte da Spezia il 17 e approda a Ge- 
nova nel pomeriggio. 
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Stato Maggiore, 

Capitano di vascello, Qaigini Puliga Carlo, Comandante . 

Capitano di corvetta^ Bazzetti Michele, Ufficiale in 2°. 

Tenenti di va*oello^ Della Chiesa Giovanni, Delle Piane Ediìco, Garelli * 

Aristide, Novellis Carlo, Canetti Giuseppe. 
Gtiordiemarina, Bollo Gerolamo, Mantegassa Attilio, Costa Albino, Biglieri 

Vincenzo. 
Capo maeehiniita di /. elane, Raspolini Pietro. 
Sotto-capo wMeoMtMta, De Crescenzo Alfonso. 
Medico di 4. clatse, Gonfalone Angelo. 
Commissario di /. classe. Ginocchio Giuseppe. 

GiOTanni Bausan (Ariete torpediniere). Armato a Spezia il 1° aprile 1886. 
— Parte da Sada il 4 luglio, approda a Messina il 6 e riparte lo stesso 
giorno con tutta la squadra per Spezia ove giunge T 8 a sera. Parte da 
Spezia il 17 a mezzodì scortando la nave Italia sulla quale prendeva pas- 
saggio S. M. il Be. 

Stato Maggiore, 

Capitano di tascello, Sanfelice Cesare, Comandante. 
Capitilo di corvetta^ Porcelli Giuseppe, Comandante in 2^ 
Tenenti di vascello, Forti Buggiero, Caput Luigi, Manfredi Alberto, Somi- 
gli Carlo, Martini Paolo. 
Sottotenente di vascello, Bonino Teofilo. 
Capo macchinista di i. classe, Crippa Giovanni. 
Sotto-capi macchinisti, Sohiappapietra Angelo, Loverani Giovanni. 
Medico di 4, classe, Alviggi Baffaele. 
Commissario di i. classe, Melber Angelo. 

Vedetta (Avviso). Armato a Napoli il 5 settembre 1886. — Parte dal Pireo 
il 14 giugno e approda ad Augusta il 17, si reca a Messina il V lu- 
glio e ritorna ad Augusta il 6. Parte il 13, approda a S. Stefano il 16, 
ed arriva a Spezia il 16. Il 17 parte per Genova ove approda nel po- 
meriggio. 

Stato Maggiore, 

Capitano di fregata, Grenet Francesco, Comandante. 
Tenente di vascello, Vialardi di Villano va Giuseppe, Ufficiale al dettaglio. 
Sottotenenti di vascello, Magliano Gerolamo, Borrello Enrico, Falletti Eu- 
genio, Tiberini Arturo. 
Capo macchinista di 2. classe. Baia Giuseppe. 
Medico di 2, classe, D*Ammora Gaetano. 
Commissario di 2, classe, Micheletti Olinto. 
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Mare'Àntoaio Colonna (Avviso). Annate a Napoli il 26 febbraio 1886. — 
Parte da Suda il i luglio, approda a Messina il 6 e riparte lo stesso 
giorno per Spezia ove arriva la sera del giorno 8. Parte da Spezia il 17 
a meuodì scortando la nave Italia sulla quale prendeva passaggio S. H. 
il Re e nel pomeriggio approda a Genova. 

Stato Maggiore, 

Capitano di fregata^ Oaniglia Ruggiero, Comandante. 

Tenente di vascello^ Guida Giovanni, Ufficiale in 2**. 

Sottcteìhenti di vasoellOi Marcello Gerolamo, De Raimondi Paolo, Casini 

Camillo. 
Capo macchinila di 2, elatsei Amoroso Antonio. 
Medico di S, elaeee, Giovene Vincenzo. 
Commiseario di 2. classe^ Natale Gennaro. 



Navi aggregate provvisoriamente alla squadra permanente. 

Cavonr (Trasporto). Armato a Spezia il 1° dicembre 1885. — Nave ap- 
poggio di torpediniere dal 21 marzo 1886. Parte da Suda il 15 giugno, 
il 16 approda a Phiscardo, riparte nella notte del 20 e approda a Mes- 
sina il 21. Il 5 luglio lascia Messina e approda a Napoli il 6. Parte da 
Napoli il 9 e approda lo stesso giorno a Gaeta, il 10 a Civitavecchia ed 
il 12 a Spezia. Il 17 parte per Genova ove approda nel pomeriggio. 

Stato Maggiore. 

Capitano di /regata^ Bozzetti Domenico, Comandante. 

Tenente di vascello, Zattera Michele, Ufficiale in 2*^. 

Tenenti di vascello^ Fileti Michele, Mirabelle Giovanni, Martinotti Giusto, 

Ferrara Edoardo, Pesce tto Ulrico. 
Capo maccHnista di 2, claeM, Bonom Giuseppe. 
Medico di 2, classe, Pasquale Alessandro. 
Commissario di 2, classe, Fischer Giuseppe. 



Torpediniere. 



Prima Squadriglia. 
(Comandante della squadriglia Persico Alberto, Capitano di corvetta.) 

Il 26 febbraio 1885 arma a Spezia la 1* squadriglia torpediniera. La 
torpediniera N. ^7 disarmata a Napoli 1' 8 luglio è stata Bostituita dalla 
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torpediniera K. U% Con la data del 14 luglio le torpediniere UU ^ /A di- 
sarmano a Spezia e sono sostituite dalle torpediniere ^ e 3B. Con la data 
del 14 luglio la prima squadrìglia renne compoeta delle torpediniere S^<, 
3e e Ao. 

T. N. 27. Comandante Persico Alberto, Capitano di corvetta. 

T. 5* 82. Comandante Cassanello Gaetano, Tenente di vascello. 

T. N* 40. Comandante Chionio Angelo, Tenente di vascello. 

Parte da Suda all'alba del 16 giugno, poco dopo poggia a Cerigotto e 
quindi dopo il mezzodì parte per Kapsali ove passa la notte. Air alba 
del 16 lascia Kapsali e poco dopo il mezzodì approda a Navarino. II 19 as- 
sieme alle corazzate Prinoipe Amedeo ed Ancona lascia Navarino ed approda 
a Phiscardo a mezzanotte. La mattina del 20 riparte ed approda a Corfà al- 
Talba del domani. La mattina del 22 parte da Corfà e ritorna in porto poco 
dopo per riparare le avarie riportate dalla torpediniera N. Uj. Il 28 con la 
squadra parte da Corfù e approda a Messina il 30. Il 6 luglio parte da Mes- 
sina scortata dal Cavour e giunge il 7 a Napoli. Il giorno 8 la torpediniera 
N. /^/ disarma ed è sostituita nella squadriglia dalla torpediniera N. ^9. La 
squadriglia ricostituita parte il 9 da Napoli col Cavour e approda lo stesso 
giorno a Oaeta, il 10 a Civitavecchia e l'indomani a Spezia; il 17, scor- 
tando 1* Italia sulla quale trovasi S. M. il Be, si reca a Genova. 

Skookda Squadriglia. 
(Comandante della squadriglia Vedovi Leonida, Capitano di corvetta.) 

Il 26 febbraio 1885 arma a Napoli la 2* squadriglia torpediniera. Le 
torpediniere N. 33 e sg disarmarono a Napoli il giorno 8 luglio e furono 
sostituite con gli stessi comandanti dalle torpediniere N. Uo e N. /tS. Il 14 
luglio la torpediniera N. 31 disarma a Spezia venendo sostituita dall* altra 
N. 26, La torpediniera I^. Ao passa a far parte della quinta squadriglia in- 
vece della Ag chiamata alla seconda squadriglia, che comprende ora le tor- 
pediniere N. j?6, 4^ e /^9. 

T. N. 26* Comandante Vedovi Leonida, Capitano di corvetta. 

T. N. 49. Comandante Bomano Vito, Tenente di vascello. 

T« N. 48* Comandante Palermo Salvatore, Tenente di vascello. 

Parte da Suda il 15 giugno e ritorna in porto per forza di tempo lo 
stesso giorno. Il 16 assieme al Prinoipe Amedeo parte da Suda e approda la 
sera a Wathy, l' indomani a Kaio, e la mattina del 19 a Navarino. Lo stesso 
giorno, assieme alle corazzate Prinoipe Amedeo e Anoona, lascia Navarino 
ed approda a Phiscardo nella notte successiva. La mattina del 20 parte ed 
approda a Corftl Tindomaoi mattina. Parte il 22 e rientra in porto poco 
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dopo colla 1' squadriglia. Il 28 parte da Corfà ed approda a Meesina il 30. 
n 6 luglio assieme al Cawmr ed alla 1* squadriglia parte da Messina e T in- 
domani arriva a Napoli. Quivi disarmano il giorno 8 le torpediniere N. 33 
e 3g che Tengono sostituite dalle torpediniere N. Uo e /f^. H 9 la squadriglia 
parte da Napoli col Cavour ea approda lo stesso giorno a Gaeta, il 10 a Ci- 
▼itavecohia, TU a Spezia di dove parte il 17 scortando la nave Italia sulla 
quale trovasi S. M. il Be. 



Forza navale nel Mar Rosso. 

Garibaldi (Corvetta). Armata a Spezia il 21 novembre 1884. — Guardaporto 
e nave ospedale delle forze navali nel Mar Bosso dal V aprile 1885. 
— A Hassaua. 

Stato Maggiore. 

Capitano di fregata^ Guglielminetti Secondo, Comandante. 

Tenente di vMcello, De Gregorio Alessandro, Ufficiale al dettaglio. 

Tenente di tatoello^ Nicastro Enrico. 

Sottotenenti di vasoello, Zavaglia Alfredo, Parenti Paolo. 

óhéardiamarinai Cavassa Arturo. 

Capo maoehiniita di 2, clMse^ Guliolo Luca. 

Medico capo di i. classe, Bassi Biccardo. 

Medici di /. olasscy Regino Cipriano, Cognettl Leonardo. 

Medici di 2, classe, Melardi Salvatore, Paci Giorgio, Arcadipane Adolfo. 

j^larmaoista di 2, classe ^ Ero ciani Vittorio. 

Commissario di /. classe^ Favazzi Ignazio. 

Cofnmissario di 2, classe, Fachetti Luigi. 

Allievo commissario^ D*Auria Giuseppe. 



Scilla (Cannoniera). Armata il 6 febbraio 1886 a Venezia. — A Massaua. 
Destinata nel Mar Bosso per una ricognizione militare di alcuni punti 
della costa africana. 

Stato Maggiore, 

Capitano di corvetta. Mirabelle Carlo, Comandante. 

Tenente di vasoello, Boccardi Giuseppe, Ufficiale in 2^. 

Tenenti di vascello, Marcaoci Cesare, Presbitero Emesto, Cerri Vittorio. 

Sottotenente di vascello, Belleni Silvio. 

Sotto-capo macchinista, Maggio Domenico. 

Medico di 2, classe, Bressanin Bodolfo. 

Commissario di 2, classe, Masola Biccardo. 

15 
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Carlddi (Cannoniera). Armata a Venezia il 16 giugno 1886. — Il 3 giugno 
arriva a Zeyla, ne riparte il 19 ed approda ad Aden T indomani. 

SùUo Maggiore. 

Capitano di fregata^ La Greca Stanislao, Comandante. 

Tenentf di vascello^ Bnbinaooi Lorenzo, Ufficiale in 2**. 

Sottotenenti di vascello, Lorecohio Stanislao, Solari Emesto, Solari EmiUo. 

Capo maoehinigta di £, elatte^ Assante Salvatore. 

Medico di 2, claste^ Cipollone Tommaso. 

Commissario di 2» classe, Zucoaro Fedele. 



Mestre (Piroscafo). Armato a Venezia l'il gennaio 1885. — A Massana. 

Stato Maggiore» 

Tenente di vascello, Nioastro Gaetano, Comandante. 
Sottotenente di vascello^ Avalis Carlo, Ufficiale al dettaglio. 



Europa (Trasporto). Armato a Venezia dal 1° maggio 1886. — A Mas- 
sana. Nave distillatrice d*aoqaa. 

Stato Maggiore. 

Capitano di corvetta^ Amoretti Carlo, Comandante. 

Tenente di vascello, Pignone del Carretto Alessandro, Ufficiale in 2®. 

Tenenti di vascello, Priani Giuseppe, Amodio Giacomo. 

Sotto-capo macchinista, Sanguinetti Michele. 

Medico di 3. classe. Cappelletti Alessandro. 

Commissario di 2, classe, Ghiglione Domenico. 



Eridano (Piroscafo). Armato tipo ridotto 1*8 settembre 1886. — Parte da 
Massaua il 24 giugno, arriva a Suez il 28, a Porto Said il 30, il 2 lu- 
glio parte per Venezia ove arriva il 10. Passa in disponibilità il 16. 

Stato 3faggiore, 

Capìtolo di corvetta, Cavalcanti Guido, Comandante. 

Tenente di vascello. Spezia Paolo, Ufficiale al dettaglio. 

Sottotenenti di vascello, Mamoli Angelo, D'Estrada Rodolfo, Fasella Osvaldo. 

Sotto-capo macchinista. Quaglia Francesco. 

Medico di 2. classe, Bho Filippo. 

Commissario di 2, classe. Bassi Carlo. 
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Teyere (Cisterna). Annata tipo ridotto a Massana 1*8 settembre 1885. — 
A MasBaua per servizio locale. 



Navi-Scuola. 

Maria Adelaide (Fregata). (Nave-Scuola d'Artiglieria). Armata a Speiia il 
V agosto 1874. — A Spezia. 

Stato Maggiore, 

Capitano di vascello, Turi Carlo, Comandante. 

Cajntano di /regata, Ferraooiù Filiberto, Comandante in 2^. 

Tenente di vasoello, Bregante Costantino, Ufficiale al dettaglio. 

Tenenti di vasoello, Bianco Angusto, Lopez Carlo, Coltelletti Ettore, Coen 
Giulio, Strozzi Leone. 

Sottotenenti di vascello, Pericoli Riccardo, Fabbrini Vinoenzo, Cagni Um- 
berto, Giavotto Mattia, Triangi Arturo, Carnei Emilio, Girosi Edoardo. 

Guardiemarina, Casanuova Mario, Acton Alfredo. 

Sotto-capo macchinista. Scarpati Ferdinando.' 

Medico di 4» classe, Cesare Raimondo. 

Medico di 2, classe. Costa Giuseppe. 

Commissario di i . classe, Bianchi Edoardo. 

Allievo commissario, Gerbino Ferdinando. 

Yenezia (Navo-Scuola Torpedinieri). Armata il 1** aprile 1882. — A Spezia. 

Stato Maggiore. 

Capitano di vascello, Corsi Raffaele, Comandante. 

Capitano di corvetta. De Libero Alberto, Comandante in 2^. 

Tediente di vascello, Ravelli Carlo, Ufficiale al dettaglio. 

Tenenti di vascello ^ Fornari Pietro, Mongiardini Francesco Camillo, Serra 

Enrico, Casella Giovanni, Bonaini Arturo. 
Sottotenenti di vascello, Mengoni Raimondo, Manusardi EmiliO| Leonardi Mi- 

chelaugelo, Cafiero Gaetano, Manara Manarino. 
SottO'capo macchinista^ Buffa Giovanni. 
Medico di i . classe, Banisso Federico. 
Medico di 2, classe, Curcio Eugenio. 
Commissario di 1 . classe. Scoppa Giovanni. 
Allibo commissario, Franzoni Cesare. 
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Divisione navale d'istruzione. 

stato Maggiore. 

Contr*ammiraglÌ4ff Labrano Federico, Comandante. 

TenejUe di vascello, Bonamico Domenioo, Aiutante di bandiera e Segretario. 

Medico capo di 2, clatse, Boooa Paolo, Medico capo della DiTÌ8Ìone. 

Vittorio Emauaele (Fregata). Armata a Napoli il 2C marco 1886. — Parto 
da Napoli il 26 giugno, arriva a Livorno il 26, imbarca parte degli al- 
lievi deirAccademia il 30, il 2 luglio si reca a Spesia e parte il 6 luglio 
per Gibilterra ove arriva il 12 ed il 15 approda a Tangeri. 

Stato Maggiore. 

Capitano di vascello, Monfort Stanislao, Comandante. 

Capitano di corvetta, Falioon Emilio, Ufficiale in 2°. 

Tenente di vascello. Sorrentino Giorgio, Ufficiale al dettaglio. 

Tenenti di vascello, Penco Nicolò, Santarosa Pietro, Gagliardi Edoardo, So- 
migli Alberto, Borea Marco. 

Sottotenenti di vascello, Bertolini Giulio, ff. di Tenente di vascello, Capo- 
massa Guglielmo, Marenco di Moriondo Enrico. 

Capo macchinista di 4. classe, Barile Carlo. 

Medico di e. elasse. De Concilile Decio. 

Commissario di 1, classe. Vermiglio Francesco. 

Vettor Pisani (Corvetta). Armata a Napoli il 21 giugno 1886. Parte da 
Napoli il 29, arriva a Livorno il 1° luglio, ed imbarca parte degli allievi 
dell'Accademia navale, il 3 si reca a Spezia e parte il 6 per Gibilterrat 
ove arriva il 12 ed il 16 a Tangeri. 

Stato Maggiore. 

Capitano di fregata. Marchese Carlo, Comandante. 

Capitano di corvetta, Beynaudi Leone, Ufficiale in 2^. 

Tenente di vascello, Zino Enrico, Ufficiale al dettaglio. 

Tenenti di vascello, Chierchia Gaetano, Basso Carlo, Arnone Gaetano, Gnasso 

Ernesto, Bizio Tommaso. 
Sottotenenti di vaso silo. Merlo Teodoro, Trifari Eugenio, Pandolfini Roberto. 
Cti^o macchinista di 2. classe. Persico Pasquale. 
Commissario di y. elasse, Veca Vlncenso. 
Medico di 2, elasse, Tanfema Gabriele. 
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Navi varie all'estero. 

Divisione Navale deirAmertca Meridionale. 
Stato Maggiore, 

Contr' ammiraglio, Hantese Giuseppet Comandante in oapo. 

'Capitano di f vagata, Palnmbo Lnìgi, Capo di Stato Maggiore. 

Tenente di vaeeello, Lawley Alemanno, Segretario ed aiutante di bandiera. 



A. Yespncci (Incrooiatore). Armato il V febbraio a Spena. — Arriva a 
Porto Spagna (Trinità) il 7 luglio. 

Stato Maggiore. 

{Capitano di fregata , Palumbo Luigi, Comandante di bandiera. 

Capitano di corvetta^ Marini Nicola, tJfficiale in 2^. 

Tenenti di vascello, Piana Giacomo, Agnelli Cesare, Pardini GioBeppe, Pon- 
giglione Francesco, Bossi Livio. 

^uurdiemarina, Leonardi Nicola, Battaglia Boberto, Leverà De Maria Gia- 
cinto, Marzolo Paolo, lauch Oscar, Dentice Edoardo. 

Capo macchinista di i, classe. Oltremonti Paolo. 

Sotto-capo macchinista, Zerbi Gio. Battista. 

Medico di i, classe t De Martini Pietro. 

Medico di 8, classe, Nannini Serafino. 

Commissario di /. classe, leardi Gio. Battista. 



€• Colombo (Incrociatore). Armato a Venesia il 21 ottobre 1883. — Parte 
dal Callao il 14 luglio. 

Stato Maggiore, 

Capitano di vascello, Fecoarotta Matteo, Comandante. 

Capitario di corvetta^ Bebaudi Agostino, Comandante in 2°. 

Tenènte di vascello^ Manassero Deodato, Ufficiale al dettaglio. 

Tenenti di vascello, Gheaszi Enrico, Consiglio Luigi, Della Torre Clemente, 

Bollati di S. Pierre Eugenio. 
Onardiemarina^ Bruno Garibaldi, Simonetti Diego, Elia Giovanni, Maresca 

Ettore, Ponte di Pino Clemente. 
Capo macchinista di 2, classe^ Sanguine tti Giacomo. 
Sotto-capo ìnacchinista, Abbo Antonio. 
Medico di i, classe, De Benzio Michele. 
Medico di 2, classe, Alizeri Filippo. 
Commissario di i, elasse, Aveoa Chiaffredo. 
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Flayio Gioia (Inorociatore). Armato a Venezia il 1^ settembre 1883. 
— Parte da Monte Tideo TU giugno, arriva a Bahia il 21, riparte il 25 
ed approda a Porto Spagna (Trinità) il 10 luglio. 

Stato Maggiore. 

Capitano di /rogata, Grandville Eugenio, Comandante. 

Capitano di corvetta, Ferragatta Felice, Ufficiale in 2°. 

Terumti di vataello, Cecconi Olinto, Bolla Arturo, Borrello Edoardo, Bioal- 

done Vittorio, Borrello Carlo. 
Guardiemarina, Ferretti Adolfo, Questa Adriano, Benevento Enrico, Tosi 

Alessandro, Pignatelli Mario. 
Capo maoehiiii$ta di 2, classe, Boccacoino Antonio. 
Sottocapo macchinista. Clerico Giovanni. 
Medico di 1. classe. Coletti Francesco. 
Medico di 9, elasse, Meschieri Giulio. 
Commissario di 4, classe, Paterno Filippo. 

Sebastiano Veniero (Cannoniera). In armamento dal 21 dicembre 1885. 
A Montevideo il 26 maggio. 

Stato Maggiore, 

Capitano di fregata, Armani Luigi, Comandante. 

Tenente di vascello, Gallo Giacomo, Ufficiale in 2^. 

Sottotenenti di vascello. Tubino Gio. Battista, Manzi Domenico, Montoori 

Nicola. 
Capo macchinista di 2, classe, Badano Guglielmo. 
Medico di 2, classe. Giusti Giuseppe. 
Commissario di 9, classe. Osta Antonio. 



Bapido (Avviso). In armamento dal di 11 gennaio 1886. — Arriva ad Amoy 
il 17 giugno, il 21 riparte ed approda a Foo-Choo il 23, il 26 parte per 
Shanghai ove approda il 30. Il 12 luglio parte per Che-mul-poo ove 
approda il 17. 

Stato Maggiore, 

Capitano di fregata, Cravosio Federico, Comandante. 

Tenente di vascello^ Incoronato Edoardo, Ufficiale in 2^. 

Sottotenenti di vascello, Carfora Vincenzo, Lovatelli Giovanni, Moro-Lin 

Francesco, Capece Francesco, Filipponi Emesto. 
Capo macchinista di 2, classo, Muratgia Francesco. 
Medico di e, classe, Gandolfo Nicola. 
Commissario di 2, classe, Costantino Alfredo. 
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Sesia (PiroBoafo). Armato TU gennaio 1884 a Napoli. — DI stazione a 
Costantinopoli. 

Stato Maggiore. 

Capitano di corvetta^ Guevara Saardo Inigo, Comandante. 

Tenente di vaseello, divari Antonio, Ufficiale in 2*". 

Sùttoteneihti di vascello^ Bubin Ernesto, Tozzoni Francesco, Belmondo Caccia 

Enrico. 
Medico di S, classe., De Amicis Michele. 
Commissario di 2. classe ^ Massa Alessandro. 



Navi varie nello Stato. 

Terribile (Corazzata). Armamento, tipo ridotto. A Spezia dal 16 mag- 
gio 1886. — Parte da Porto Palma il 6 luglio ed arriva a Spezia. Il 9 
Inglio passa in disponibilità. 



Washingtou (Piroscafo). Armato a Spezia dal 21 aprile 1886. — Destinato 
per la consueta campagna idrografica. A Venezia. 

Stato Maggiore. 

Capitano di vascello ^ Magnaghi Qio. Batt., Comandante. 

Tenente di vascello, Bossari Fabrizio, Ufficiale in 2®. 

Tenenti di vascello, Aubry Augusto, Cattolica Pasquale, Bagini Massimi- 
liano, Oozo Nicola, Pagano Nicola, Baio Filippo, Martini Giovanni, 
Colombo Ambrogio. 

Sottotenenti di vascello, Guarienti Alessandro, Besio Arturo. 

Sotto-capo macchinista^ Bicoi Gio. Battista. 

Medico di 2, classe. De Vita Donato. 

Commissario di 2, classe ^ Bruno Achille. 

Isollia (Piroscafo). In armamento a Napoli dal 26 aprile 1886. — Destinato 
a concorrere col Washington nei lavori idrografici. A Venezia. 

Stato Maggiore, 

Tenente di vascello, Bertolini Alessandro, Comandante. 

Dora (Trasporto). Armato a Napoli il 16 marzo 1886. — Arriva a Gaeta, 
il 17 giugno parte da Gaeta, il 6 luglio arriva a Napoli, il 9 passa in 
disponibilità ed il 16 in disarmo. 
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Stato Maggiore. 

Capitano di corvetta, Basso Carlo, Comandante. 

Tenente di vasoello, Carnevale Lanfranco, Ufficiale in 2**. 

Tenente di v4mo$IIo, Ginliano Alessandro. 

Sottotenente di wuoello^ Bonoa Gregorio. 

Sottocapo maoehinista, Tortora GioYanni. 

Medico di j9. elatie, Morisani Agostino. 

Commiesario di 2, oUteee^ Pastine Gio. Battista. 

Chioggia (Goletta). Armata a Spezia il l"" febbraio 1886. — Il 16 giu- 
gno disarma a Venezia. 

Terde (Cisterna). In armamento completo a Napoli dal 1® gennaio 1886. 

— n 14 giugno da Spesia si reca a Livorno ed il 15 ritoma a Spesia, 
il 16 si reca a Livorno, il 18 parte e tocca S. Stefano, il 20 arriva a 
Napoli, n 24 parte per Augusta e vi arriva il 26* il 2 luglio si reca a 
Messina. 

Siato Maggiore, 

Tenente di vateello, Buiseooo Candido, Comandante. 

Tremiti (Piroscafo). In armamento completo a Napoli dal 21 aprile 1886. 

— Ad Augusta. Destinato al servizio di vigilanza sanitaria. H 6 lu- 
glio si reca a Messina. 

Siato Maggiore, 

Tenente di vascello, Giorello Giovanni, Comandante. 

Marano (Piroscafo) In armamento a Spesia dal 21 aprile 1886. — Desti- 
nato al G^lfo degli Aranci per servizio sanitario. Traf&oa fra la Mad- 
dalena, il Golfo degli Aranci, Porto Torres ed Asinara. 

Stato Maggiore. 

Tenente di vascello, Camiz Vito, Comandante. 

Luni (Piroscafo). Armato a Spezia il 4 novembre 1885. — A disposizione 
della direzione degli armamenti del V Dipartimento. 

Tigilante (Scorridoia). Armata a Napoli il 1° gennaio 1884. — A Ponza. 

Diligente (Scorridoia). Armata a Napoli il 21 giugno 1883. Di stazione a 
Ventotene. 
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LAf^nna (PiroBoafo). Annato tipo ridotto a Napoli dal 21 aprile 1886. — 
• Per servisio locale del Dipariiimento. 

Cisterna N. 2. Armata tipo ridotto a Napoli dal 21 gennaio 1886. — Per 
Berricio locale del Dipartimento. 

Cannoniera lagunare N. II. In armamento a Venesia dal 15 mano 1886. 

Cannoniera lagunare N. IT. Armata a Venezia il l"" giugno 1886. — A 
diapoflùdone della Spedizione Idrografica. A Venezia. 

Cannoniera lagnnare N« T. In armamento a Venezia dal 26 ottobre 1886. 
A disposizione della scuola allievi macchinisti. 

Barea a yapore A. 21. Armata a Porto Torres il 26 febbraio 1886. — 
Alla Maddalena. 

Barca a yapore C» 2. Armata a Venezia dal 22 aprile. — Per servizio del 
lazzaretto di Poveglia. 



Amo (Bimorchiatore). Armato a Spezia tipo ridotto il 13 febbraio 1886. 
— In servizio del lazzaretto dell'Asinara assieme alla cisterna Giglio, 
Il 18 £^ngno parte da Porto Torres, tocca Porto Ferraio, e arriva a 
Spezia U 22. Il loglio riparte per Porto Torres. 

ttiglio (Cisterna). Armata a Spezia tipo ridotto il 18 febbraio 1886. 



Bimorobiatore N. 1. Armato a Spezia tipo ridottoli dì 11 maggio 1886. 
— A Venezia. 



Bimorcliiatore N. 8. Armato a Spezia il 27 maggio 1886. — Al Golfo 
Arsachena. 



Navi in riserva. 

Duilio (Corazzata a torri). Il 16 dicembre passa in posizione di riserva a 
Spezia. 
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Staio Maggiore. 

Capitano di vascello^ Morin Costantino, Comandante di bordo e delle baTi 

in rìserya. 
Capitano di corvetta, Boych Carlo, Ufficiale in 2**. 
Teiuinte di vascello, Frasca Emilio, Segretario. 

Tenenti di vasoallo, Susanna Carlo, Maffei Ferdinando, Gerra Davide. 
Capo macchinista principale. Piana Bernardo. 
Capo macchinista di /. classe, Bernardi Giovanni. 
Sotto-capi macchinisti^ Ferrarone Carlo, Ottino Angelo. 
Medico di /. classe, Santini Felice. 
Commissario di /. classe, Tornano Pietro. 

Dandolo (Corazsata a torri). Con la data del 16 dicembre 1886 passa alla 
posisione di riserva a Spezia. 

Stato Maggiore, 

Capitano di vascello, Denti di Piraino Giuseppe, Comandante. 

Capitano di corvetta, Sartorie Maurizio, Ufficiale in 2*^. 

Tenenti di vascello, Olivieri Giuseppe, Viotti Gio. Battista, Quenza Gerolamo. 

Capo macchinista principale, Zanaboni Marco. 

Capo macchinista di /. classe, Petini Pasquale. 

Sotto-capi nMcchinisti, Ottalevi Onorio, Sussone Antonio. 

Medico di /. classe, Abbamondi Gio. Battista. 

Commissario di /. classe, Bolla Luigi. 



TOBPBDIKIKBE IN RISERVA PRESSO IL V DIPARTIMENTO. 

(In riserva dal dì <11 maggio 1886 a Spezia.) 

N. 6, 26, 27 e 82. ~ Il 14 luglio le torpediniere e6, S7 e se passano in 
armamento e sono sostituite dalle altre s6, sS ^ ^i. 

Ufficiali addetti alla sqtéodriglia. 

Capitano di corvetta, Parodi Augusto. 
Tenente di vascello, *T>é]Ano Luigi. 

Torpediniere in riserva presso il 2** DiPARTiMENra 
(In riserva dal (UH maggio 1886 a Napoli.) 

TU. 84, 87, 42 e 48. 

Ufficiali addetti alla squadriglia. 

Capitano di corretta, Flores Edoardo. 

Tenenti di vaseelloy D*Ammora Pasquale, Mollo Angelo, Cuciniello Felice. 
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TOBPBDINIBBE IN BISERVA PRESSO IL 3^ DIPABTIMENTO . 

(In rìserya dal dì 11 maggio 1886 a Veneiia.) 

V. 18^ 15, 28 e 80. 

Ufficiali addetti alla squadriglia. 

Capitano di corvetta, Carnevali Alberico. 

Tenenti di vascello. Della Torre Umberto, De Passi FrancescOy Canetti Giu- 
seppe. 



Navi in disponibilità ed in allestimento. 

Balestro (Corassata). In disponibilità dal 21 mano 1884. — A Spesia. 
Dal 16 aprile 1886 nave ammiraglia del 1^ dipartimento. 

Stato Maggiore. 

Capitano di fregata, Montese Francesco, Besponsabile. 

Tenente di vascello. Cerale Camillo. 

Sottotenenti di vascello, Patrie Qiovanni, Ruggiero Giuseppe. 

Capo macchinista di /. classe, Zuppaldi Carlo. 

Medico di /. classe, Montano Antonio. 

Commissario di /. classe. Mussi Paolo. 



S* Martino (Corazzata). In disponibilità a Spezia dal 6 giugno 1886. Il 21 
giugno è armata ridotta, parte il 25 e approda a Genova, il 80 riparte, 
tocca Gaeta e giunge a Napoli il 7 luglio ove ritorna allo stato di di- 
sponibilità ni lugUo. 

Stato Maggiore. 

Tenente di vascello, Marselli Raffaele. 

Capo macchinista di 2, classe ^ Attanasio Napoleone. 



Città di Napoli (R. trasporto). In disponibilità dal 9 gennaio 1886. — 
A Spezia. V 

Siato Maggiore.\^ 

Tenente di vascello f Belledonne Domenico, Responsabile, 
Capo maechimsta di 2» classe, Tortorella Carmine. 
CovMnièsario di 2, classe. Maggi Alfredo. 
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Lepanto (Oorassata). In allestimento a Speiia dal V mano 1886. 

SUUo Maggiore. 

Capitane di eorrftta, Bettòlo Gio. Battista, Besponsabile. 
Coptf maeokimita principale, (Roteili Pasquale. 

Roma. Nave ammiraglia del 2® Dipartimento. — In disponibilità a Na- 
poli dal 26 novembre 1885. 

Staio Maggiore. 

Capuano di fregata , Settembrini Raffaele, Besponsabile. 

Satttftenente di wueelle, Ronca Gregorio, Roberti Lorenio, Borrello Eugenio. 

Capo maeehiwista di 2, oUute, Carrano Qennaro. 

Medico di /. elaese, Milone Filippo. 

Conntiiiorie di /. olasee. Di Siena OiOTanni. 

Andrea PrOTana (GaAnoniera). In disponibilità a Napoli dal 1*" giugno 1886. 

Staio Maggiore. 

Tenente di mueello. Finsi Eugenio, Responsabile. 
Capo maochimieta di 2. elatse, Navone Michele. 

Savoia (Incrociatore). In disponibilità a Napoli dall*ll giugno 1886. 

Stato Maggiore. 

Tenente di vascello. Martini Cesare, Responsabile. 
Capo maaekiniita di /. olaste, Gabriel Giuseppe. 

Tolta (Trasporto). In disponibUità a Napoli dal l"" marao 1886. 

Stato Maggiore. 

Tenente di vascello, Fergola Salvatore, Responsabile. 
Capo macchinista di 9, classe^ Narici Gennaro. 
Commissario di 2, classe^ Guida Vinoenao. 

Bngglero di Lanrla (Oorassata). In allestimento a Napoli il 16 marao 1886. 

Stato Maggiore. 

Capitano di corvetta, Parasoandolo Edoardo, Responsabile. 
Capo macchinista principale, De Griffi Ferdinando. 
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Città di Genora (Trasporto). In diaponibilità a Napoli dal 8 nOTembre 1885. 

Stato Maggiore. 

Tenente di wucello^ Cascante Alfonso, Besponsabils. 
Capo macchinUta di 2. ohuee^ Farro Giovanni. 

AgOBtiii Barbarlgro (Aytìso). In disponibilità a Napoli dal 22 dicem- 
bre 1886. 

Siato Maggiore. 

Tenente di vaseello. Coscia Qaetano, Besponsabile. 
Capo maoehiniita di 2. elaeee, Cibelli Giuseppe. 
Commissario di 9, elassey Pocobelli Luigi. 

Caracciolo (CorTetta.) In disponibilità dal l"* aprile 1885. — A Venezia. 
Nave ammiraglia del 8° Dipartimento dal 22 agosto 1885. 

Stato Maggiore. 

Capitano di fregata^ Previtì Giuseppe, Besponsabile. 
Tenente di vasoello^ Boooa-Bey Carlo. 
Capo maeehinista di i. elasse, Mosca Defendente. 
Medico di /. olasse, Granisio Giuseppe. 
Commissario di 2. elasse^ Lori Zenone. 

Castellldardo (Coraszata). In disponibilità a Venezia dal 16 dicembre 1885. 

Stato Maggiore. 

Tenente di vascello^ Settembrini Alberto, Besponsabile. 
Capo maeohinista di /. óUuse^ Biccio Giosuè. 
Cotnmissario di /. classe^ Giaume Edoardo. 

Yarese (Corazzata). In disponibilità a Venezia dal 22 aprile 1886. — De- 
stinata quale ospedale galleggiante pei colerosi. 

Stato Maggiore. 

Tenente di vascello^ Ferraccia Antonio, Besponsabile. 
Medici di /. elasse, Moscatelli Teofilo, Vanadla Giovanni. 

Boma, 28 luglio 1886. 



ERRATA-CORRIGE, 

Nel fascicolo di giugno, a pag. 357, quint'ultima riga, alla 
frase: di quelli ad espansione di aria compressa^ sostituiscasi : 
insieme agli apparati a far ghiaccio ad espansione di aria 

m 

compressa. 
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SULLE CONDIZIONI 



DELLA 



MARINA MERCANTILE ITALIANA 



▲X. 81 BZOEKBBS 1886 



RELAZIONE A S. E. IL MINISTRO DELLA MARINA 



(Vedi fascicolo di Iuglio«agosto). 

Associazioni di mutuo soocorso 
fra la gente di mare. 

Presento ora per la prima volta all' E. V. un elenco delle 
associazioni di mutuo soccorso fra la gente di mare e le persone 
addette alle industrie od arti affini al commercio marittimo. 

Come V. E. potrà rilevare, sono circa 15 000 gl'individui 
inscritti in queste associazioni e il loro numero dovrà certo au- 
mentare a misura che la gente di mare avrà apprezzato i van- 
taggi della associazione e i benefici provvedimenti ideati a prò 
delle società operaie. 

Naturalmente il numero delle associazioni stesse è mag- 
giore nei compartimenti marittimi nei quali sono più sviluppati 
i traffici, ma è lecito sperare che in ogni parte dei nostri centri 
marittimi non tarderanno a sorgere di queste riunioni di per- 
sone che mirano ad aiutarsi vicendevolmente. 



Compartimento 



Porto linriiio. 



Id. 



Nome della Società, carattere, ecc. 



Nomerò 

dei soci 

e capitale 



Aasociaxione marittima di mutao soccorso 
di Oneglia. — Ha per iscopo di soccor- 
rere coloro che ne fanno parte, ogni qual 
volta essi cadano ammalati, e tuttavolta 
per constatati sinistri di mare vengano 
a perdere i loro effetti di vestiario. 

Società marittima sanremese. -' Ha per 
iscopo Tonione, il soccorrersi a vicenda. 

Eromuovere l'istruzione, la moralità, il 
enessere della stessa, e di tutelare gli 
interessi marittimi nei limiti della pro- 
pria competenza. 



8 

Con 

un capitale 

di L. 600. 



100 



Annotazioni 



Sta per scio- 
gliersi e desti- 
nare il suo ca- 
pitale ad un 
istituto di ca- 
rità. 

Non è legalmente 
riconosciuta. 
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Compartimento 



Nome della Società, carattere, ecc. 



lareia 



Id. 



ttatra 



Id. 
Id. 

Id. 



Id. 



Id. 



Id. 



Id. 



Id. 



Società « Leito Pancaldo » di rootao soc- 
corso dei marinari savonesi. — L'as- 
sociasione ha per iscopo particolare il 
mntQO soccorso, tende a proranovere 
ristnisione, la moralità, il benessere 
dm soci, ecc. 

Società di mntoo soccorso fra capitani 
marittimi di Loano. 

Associasione marittima ligure. — Ha per 
iscopo di promuovere grinteressi della 
navigasione e del commercio, di pre- 
stare QD appoggio morale ai soci nel 
caso in noi ne fossero giudicati meri- 
tevoli dal Consiglio d*amministrazione 
relativamente però a vertonse commer> 
ciali marittime. 

Associazione fra i capitani marittimi. — 
Ha lo scopo del matuo soccorso. 

Associasione fra i piloti. — Ha per iscopo 
di promuovere gì* interessi, ecc., pen- 
sione alle vedove, orfani ed inabili, 
sossidi ammalati. 

Associazione fra i fuochisti marittimi. — 
Ha per iscopo di promuovere gì* inte- 
ressi della classe; sussidio di L. 800 
una volta tanto alle vedove, orfani o 
parenti, L. 1.50 al giorno ammalati e 
fornitura del medico, tomo di lavoro 
fra gli associati . 

Associazione fra i marinari. — Ha per 
iscopo di promuovere grinteressi della 
classe ; sussidio di L. 200 una volta 
ta:ito alle vedove, orfani o parenti, 
L. 1.50 al giorno ammalati e fornitura 
del medico, turno di lavoro fra gli as- 
sociati. 

Associazione fra i nuovi barcaioli. — Ha 
per iscopo di promuovere gì* interessi 
della classe, lievi sussidi ammalati, ve- 
dove, orfani, turno fra gli associati nel 
lavoro. 

Associazione fra i nuovi barcaioli. — Ha 

Ser iscopo di promuovere gì' interessi 
ella cla^^se; lievi sussidi ammalati, ve- 
dove, orfani, turno fra gli associati nel 
lavoro. 

Associazione fra i calafati. — Ha per 
Iscopo di promuovere gPinteressi della 
classe ; sussidio di L. 50 alla vedova, 
orfani o parenti, L. 1.50 agli ammalati 
al giorno, ecc., turno di lavoro obbli- 
gatorio fra gli associati. 

Associazione fra i carpentieri. — Ha p^r 
iscopo di organizzare il lavoro, qualche 
sussidio alle vedove ammalate, mettersi 
a capo dei facchini giornalieri, ecc. 



Nu mero 
dei soci 



Annotazioni 



182 



Idem. 



65 Idem. 



530 Non legalmente 
riconosciuta. 



307 
800 



Idem. 



Idem. 



Idem. 



400 



Idem. 



150 



50 



150 



200 



Idem. 



Idem. 



Idem. 



Idem. 
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Compartimento 


Nome della Società, carattere, ecc. 


Numero 
dei soci 


Annotazioni 


4i«MTl 


ÀssociazioDe fra gli amici del commercio 
(confidenti). — Ha per iscopo di pro- 
muovere gl'interessi della classe; sus- 
sidio di L. 50 alla vedova, orfani o 
parenti, L. 1.50 agli ammalati al gior- 
no, ecc., turno di lavoro obbligatorio 
fra gli associati. 


100 


Non è legalmente 
riconosciuta. 


Id. 


.Associazione fra i giornalieri di bordo. — 
Come sopra. 


SOO 


Idem. 


Id. 


Associaaione fra gli scaricatori di car- 
bone. — Come sopra. 


200 


Idem. 


Id. 


Associazione fra i pesatori.— Come sopra. 


100 


Idem. 


Id. 


Corporazione dei carovana. — Ha per 
iscopo ror^aniaxasione del lavoro, pen- 
sioni, sussidi ammalati, ecc. 


250 


È legalmente ri- 
conosciuta. 


Id. 


Corporazione facchini in darsena (muni- 
cipali). -> Ha per iscopo Torganisx»- 
sione sotto il regolamento municipale, 
qualche sussidio ammalati, vedove, ecc. 


40 


Non è legalmente 
riconosciuta. 


Id. 


Associazione marittima di Nervi. — Ha 
per iscopo il mutuo soccorso di tutti i 
componenti la società stessa e la loro 
reciproca assistenza. 


100 


Idem. 


Id. 


Società dei capitani marittimi denominata 
« L*Qnione marittima » in Camogli. — 
Luogo di ritrovo per i propri aflari. 


100 


Idem. 


Id. 


Società dei capitani marittimi denominata 
« La libera opinione » in Camogli. —Per 
trattare affari. 


30 


Idem. 


Id. 


Associazione fra i carpentieri in Sestri 
Ponente. — Il mutuo soccorso è lo scopo 
principale della società. Essa tende a 
promuovere l'istruzione, la moralità e 
il benessere di tutti i soci. 


30 


Idem. 


Id. 


Compagnia dei marinari sotto il titolo di 
« S. Erasmo in Prà ». — Ha per iscopo 
di provvedere nei limiti dei propri mezzi 
air istruzione della classe marittima, 
sussidiarne i vecchi, gli ammalati, le 
vedove e gli orfani, provvedere per i 
suflVagì ai defunti destinando per detti 
oggetti il reddito dui suo patrimonio, 
composto di beni immobili, capitali a 
mutuo e rendita sul debito pubblico. 


41 


È legalmente ri- 
conosciuta. 


8p«iU 


Società di mutuo soccorso fra la gente 
di mare in Lerìci. — Ha per iscopo fon- 
damentale il reciproco soccorso e fra- 
tellanza, e per orìgine il bisogno che 
sentono universalmente gli uomini di 
collegarsi fra loro per soccorrersi scam- 
bievolmente. 


300 


Non è legalmente 
riconosciuta. 


Id. 


Società di mutuo soccorso dai marinari 
dei comune di Carrara. — Come sopra. 


25 


È riconosciuta 
dair autorità. 


ilrerao 


Società di mutuo soccorso fra i marinari 
di Livorno. 


» 


Non è legalmente 
riconosciuta. 
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Comptrtimento 



Nome della Società, carattere, ecc. 



Numero 
dei soci 



Annotasioni 



Urano. 



Id. 
CiTitarecckli . 



ItpoiI 



Id. 



Id. 



Id. 



Id. 



CtftoUtfliBire 
SUMa . . . 



Id. 



di 



nzM 



Società dei marinari del circondario di 
Viareggio.— Ha per base fondamentale 
Tonione e la fratellanza degli uomini, 
e per scopo di procurare ai soci un soc- 
corso in caso ai malattia ed un sussi- 
dio nella vecchiaia. 

Società di mutuo soccorso fra gli operai 
navali, marina di Livorno. 

Società di mutuo soccorso dei maestri di 
ascia, calafati e marina mercantile. — 
Oli associati promettono di prestaro 
assistenza a tatti i membri componenti 
la società. 

Società di mutuo soccorso fra i vongolari 
di Napoli — Nel fine di conseguire con 
la concorde fratellanza e moralità di 
costumi quella civiltà e benessere che 
si addicono a liberi cittadini ed onesti 
operai pel vicendevole soccorso morale, 
intellettuale e materiale. 

Società di mutuo soccorso dei barcaioli 
del porto di Napoli. — Principio fonda- 
mentale deiristituzione è l'unione e la 
fratellanza : unico suo scopo il mutu'% 
soccorso, materiale, intellettuale e mo- 
rale. 

Associazione di previdenza agli infortuni 
nel lavoro, di mutuo soccorso ed assi- 
stenza degli imprenditori, capi stiva- 
tori, giornalieri marittimi e battellieri 
della città di Napoli. — Come sopra. 

Società di mutuo soccorso fra gli operai, 
gli agricoltori ed i marinai del comune 
d'Ischia. — Si occuperà esclusivamente 
del benessere materiale, morale, intel- 
lettuale ed economico dei soci. 

Società di mutuo soccorso « I figli del 
mare ». — Scopo di questa associazione 
è quello del mutuo soccorso fra i con- 
sociati. 

Associazione di mutuo soccorso delle mae- 
stranze di Castellammare di Stabia. 

Associazione di mutuo soccorso tra ma- 
rinari scaricanti del porto di Salerno 
sotto il titolo di « Società Flavio Gioia ». 
— La società ha per iscopo il mutuo 
soccorso nonché la cooperazione del la- 
voro. 

Società di mutuo soccorso dei marinai di 
Palmi. — Essa ha per iscopo il miglio- 
ramento delle condizioni materiali e mo- 
rali della classe; perciò si prefigge la 
istruzione, la moralità, la fratellanza, 
il mutuo soccorso della classe. 



100 



IfiO 
1^4 



133 



«70 



400 



20 
Marittimi 



400 



370 
120 



35 



Non è legalmente 
riconosciuta. 



Idem. 



Costituita dal 
1885, legal- 
mente ricono- 
sciuta. 



< E riconosciuta 
dall' autorità 
prefettizia. . 



Idem. 



Idem. 



Idem. 



Idem. 



Idem. 
Idem. 



Riconosciuta le- 
galmente. 



AL 31 DICEMBRE 1885. 
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OompartimdDto 



TartHto. 



Uri 



Id. 

Id. 
Id. 
Id. 



Id. 
Id. 
Id. 

Id. 



Id. 



limili 



Id. 



Nome delU Società, carattere, ecc. 



Numero 
dei soci 



Amiotasioni 



Associasione di matno soccorso dei figli 
del mare. — Ha per iscopo il mutao soc- 
corso fra le persone che la compongono. 

Società di mutuo soccorso fra i marinai 
da pesca a vela di Bari. 

Società di mutuo soccorso fra marinari e 
pescatori di Bari. 

Società di mutuo soccorso fra i marinari 
mercantili di Bari. 

« I figli del mare » di Molfetta, società 
di mutuo soccorso. 

« I lavoratori del mare » di Molfetta, so- 
cietà di mutuo soccorso. 



Associazione di mutuo .soccorso « Vettor 
Pisani » fra i marinari. 

Associazione di mutuo soccorso dei ma- 
rinai di Barletta. 

« I figli del mare » di Mola, associazione 
di mutuo soccorso. 

Società della marineria sinigagliese. — 
Ha per iscopo il mutuo soccorso di tutti 
i componenti la società, e la loro reci- 
proca assistenza. 

Società operaia di mutuo soccorso in San 
Benedetto del Tronto. — Essa ha per 
base Tunione e la fratellanza, periscono 
il mutuo soccorso materiale,intellettuale 
e morale. 

Società di mutuo soccorso «Fratellanza 
della marinerìa ortonese ». ~- Esclusivo 
scopo della società è quello di soccor- 
rere i soci malati in tutto ciò che sarà 
di bisogno e promuovere tra loro l'istru- 
zione, la moralità ed il benessere. 

Società di mutuo soccorso fra la mari- 
neria riminese. — Per gli scopi della 
mutua assistenza, e di riunire tutte le 
forze degli esercenti arti marinaresche 
per ottenere i vantaggi cai aspirano. 

Società di mutuo soccorso eretta dai ma- 
rinai di Fano. — Ha per iscopo di ve- 
nire in soccorso dei soci, provvedere a 
seconda dei mezzi disponibili alla istru- 
zione dei soci e loro famiglie, formare 
un'associazione di salvamento con le 
norme esistenti per altre, ed incorag- 
giare in tutto che le sarà possibile il 
movimento e l'industria marittima. 



797 

170 
110 

297 
276 
440 



128 

256 

300 

15 



369 
dei quali 
99 marini 



100 



400 



163 



Riconosciuta le- 
galmente. 



Non è legalmente 
riconosciuta. 

Riconosciuta 
dall' autorità 
prefettizia. 

Non è legalmente 
riconosciuta. 

Idem. 



Ha intenzione di 
iniziare la mu- 
tua assicura- 
zione fra 
armatori 
bilancelle. 



L gli 
delle 



Non è legalmente 
riconosciuta. 

Idem. 



Idem. 



Fondata e rico- 
sciuta nel 1877. 



Non è legalmente 
riconosciuta. 



Idem. 



Idem. 



Idem. 

Ha raccolto un 

capitale di lire 

47Ì1.21. 
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CoroparUm«nto 



NoiB« della Società, carattere, ecc. 



Numero 
d«i soci 



Annoti fieni 



liaiaL . 



Società operaia di matoo eoccorso di Cat- 
tolica di Komagna. 



Teaeiia. 



Id. 



Id. 



Id. 



Id. 
Id. 

Id. 



Hauiu. 



CAtaala . . . 



Scuola dei pescatori di Chiozsa ricostituita 
il 19 loglio lb79. — Ha Io scopo cU for- 
mare OH fondo fruttifero che debba ser- 
vire per sussidi, ecc.^ di avere una rap- 
presentanza che sappia mostrare alPao- 
tonta i bisogni onde migliorare la prò- j 
pria industria, di avere nel proprio seno 
una Commissione istituita nella propria 
arte che sappia dare il proprio giudizio 
su tutte le controversie relative alPeser- 
cizio dell'industria. 

Società veneta di mutuo soccorso sotto la 
denominazione « Sovvegno calafati del 
r. arsenale di Venezia ». — E* compo- 
sta di un numero di artisti, la maggior 
parte addetti al servizio del r. arsenale 
per il mutuo soccorso. 



170 
dei quali 100 
sono 
marini 

MO 



I 



Società « Francesco Morosini • coopera- ! 
tiva e di mutuo soccorso fra arsena- 
lotti. — Ha per iscopo il mutuo soccorso i 
e la cooperazione, per rendere al socio 
meno dispendioso il vivere. 

Società collettiva di mutuo soccorso car- 
pentieri in ferro deirarsenale di Vene- 
zia. — La società venne istituita collo 
scopo di assistersi scambievolmente in 
caso di malattia, cosi pure per provve- 
dere ai funerali in caso di morte. 

Società lavoro fra carpentieri e calafati. 

Società di mutuo soccorso dei pescatori di 
Venezia. 

Società macchinisti, conduttori di mac- 
chine, fuochisti. — Ha per iscopo di dare 
ai suoi membri un temporario sussidio 
in caso di malattia, soccorrere colle in- 
fluenze che la società saprà ali* uopo 
acquistare, quei soci che per cause a a 
loro indipendenti fossero privi di lavoro, 
provvedere, con fondo speciale, a sov- 
venzioni garantite sull'onore del socio, 

Società marittima di Milazzo. — Mutuo 
soccorso fra soci^ i figli maschi dei quali 
vengono inscritti di diritto nella società 
appena compiuto il ìh° anno. 

Associazione di mutuo aoccorso fra i na- 
viganti di Siracusa. —L'Associazione 
ha per iscopo precipuo il mutuo soc- 
corso. Si propone eziandio il migliora- 
mento morale ed intellettuale dei soci, 
fornendo a quelli che ne mancano una 
istruzione mercè una scuola domenicale. 



70 



1700 



117 
90 

58 



70 



107 



Non è legabneote 
rìconoscinta. 



Idem. 



È legalmente ri- 
conosciuta. 



Non è legalmente 
rìconoaciuta. 



Idem. 



Idem. 
Idem 

Idem. 



Idem. 



È legalmente ri- 
conosciuta. 
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Compartimanto 



Nome della Società, carattere, ecc. 



UH% EapciMle. 



TriH''* 



Id. 
Id 

Id. 



Id. 



Id. 



Id. 



Id. 



Id. 



Società di mutuo 
Colombo ». 



soccorso «Cristoforo 



Società di mutuo soccorso « Vincenso Far> 
della di Torre Arsa » fra gli onesti mari- 
nai della marina mercantile di Trapani. 

Società di mutuo soccorso degli onesti 
marinai di Trapani. 

Società di mutuo soccorso fra i capitani 
e macchinisti del compartimento marit- 
timo di Trapani. 

Società di mutuo soccorso fra i pescatori 
di Trapani. 

Società di mutuo soccorso fra i zavor- 
rieri e gente di mare, intitolata « Ame- 
rico Vespucci ». — Ha per iscopo preci- 
puo il mutuo soccorso, nonché il morale 
e materiale andamento dei componenti 
la stessa e sempre pel miglioramento e 
l'interesse del mestiere che esercitano. 

Società di mutuo soccorso fra calafati, 
intitolata « Generale Giovanni Corrao ». 
— Ha lo scopo di sovvenire alla man- 
cansa di lavoro, alla vecchiesza, alle 
vedove ed agli orfani dei soci. 

Società di mutuo soccorso fra maestri 
di casa e camerieri di bsrdo « Conte 
Gallitano ». — Ha per iscopo fondamen- 
tale la fratellansa, l'uguaglianza e la 
libertà ; il principale intento è il reci- 
proco soccorso ed il miglioramento mo- 
rale e materiale del soci. 

Società di mutuo soccorso fra gente di 
mare « Vincenso Di Bartolo ». — Ha 
per iscopo il miglioramento materiale 
e morale degli associati, col mutuo soc- 
corso in caso di malattia o inabilità al 
lavoro. 

Società di mutuo soccorso fra commis- 
sionari e giornalieri marittimi. — Ha 
per base fondamentale il miglioramento 
economico e morale dei lavoranti, il 
mutuo soccorso, l'assistensa medica eia 
preferensa nei lavori ai propri soci. 

Società di mutuo soccorso fra i capitani 
marittimi. -> Ha per iscopo : soccorsi 
al socio quando per malattia non po- 
tesse esercitare la professione ; sus- 
sidio temporaneo al socio che per nau- 
fragio od altro sinistro marittimo avesse 
perduto il proprio corredo ; pensione vi- 
talisia al socio che per veccniezaa fosse 
giudicato inabile a navigare; il pro- 
gresso morale ed economico della classe 
dei capitani. 



Numero 
dei soci 



Annotazioni 



270 



76 


Idem. 


113 


Idem. 


62 


Idem. 


126 


Idem. 



21 



130 



40 



51 



81 



Riconosciuta 
dall'autorità 
prefettizia. 

è lealmente ri- 
conosciuta. 



Idem. 



Idem. 



Idem. 



Idem. 



Idem, fondata in 
Palermo il 5 
settembre ISSO. 
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Compartimento 



Palermo . . . 



Id. 



Id. 



Id. 



Nome della Società, carattere, ecc. 



Società di mutuo soccorso fra marinai e 
fuochisti. — Ha per iscopo di venire 
in soccorso dei soci inabili al lavoro 
per vecchietta, con pensioni vitalisie. 
e di accordare sussidi alle vedove ed 
agli orfani. 

Società di mutuo soccorso stivadori. gior- 
nalieri e barcaiuoli « Generale Giacomo 
Medici ». — Ha per iscopo sussidi da 
percepirsi dai soci nei casi di malattia, 
impotenza al lavoro per vecchiaia, ed i 
funerali dei soci in caso di morte non 
che sussidio di L. 30 alla famiglia del 
defunto. 

Confraternita di pescatori in Termini, che 
non può assolutamente paragonarsi a 
società di mutuo soccorso , essendo 
scopo precipuo di essa di assicurare 
ai pescatori la riscossione del preazo 
del pesce venduto, con un aggio che 
serve a pagare gl'interessi a colui che 
anticipa il presso di riscossione, alle 
spese d'amministrazione e sussidiare i 
pescatori indigenti, ed alle spese di 
qualche festa religiosa. 

Società di mutuo aoccorso fra i marinari 
padroni di barca. — Ciascun socio indi- 

fonte ha diritto all'assistenza del me- 
teo e dei medicinali in caso di malattia; 
hanno diritto ad un sussidio di 50 cen- 
tesimi i soci che si rendessero inabili al 
lavoro per malattia incurabile o per 
vecchiaia. 



Numero 
dei soci 



60 



70 



eoo 



131 



Annotazioni 



E legalmente ri* 
conosciuta. 



Idem. 



I 



Non legalmente 
riconosciuta. 



È legalmente ri- 
conosciuta. 



Società di assiourazioni marittime. 



Avevo pensato di presentare all'È. V. uno specchio delle 
operazioni conchiuse in ogni compartimento marittimo dalle 
società di assicurazioni, ma non fu possibile raccogliere tutte 
le notizie necessarie. 

Ho potuto però procurarmi l' elenco delle società nazio- 
nali ed estere e delle mutue, che nei diversi compartimenti 
marittimi assicurano le navi e le merci che su di esse vengono 
imbarcate. Ed ora lo presento a V. E. 

Rilevasi da questo elenco che nel compartimento di Ge- 
nova sonvi rappresentate : 



AL 31 DICEMBRE 1885. 



251 



13 


» 


11 


» 


10 


» 


8 


» 



28 Società d'assicurazioni marittime; 
15 in quello di Castellammare ; 
14 » di Livorno ; 

di Napoli; 

di Venezia; 

di Catania; 

di Palermo; 
ecc. 

Alcune Assicurazioni hanno rappresentanze in quasi tutti 
1 compartimenti, come le Assicurazioni generali di Venezia e 
L'Italia di Genova; altre in parecchi come: La Svizzera, La 
Bdloise, Il Lloyd Renano Westfalo, La Dusseldorf, Il Lloyd 
Germanico, ecc.; altre infine sono locali. 



Sooletà di asalonrailonl marittime mntne ed anonime 
olle hanno la loro sede od nfBol enoonrsall nel oompartlmenti marittimi. 




PerU liirisie 
Id. 
M. 

6«B«Vft . . . 



Id. 

Id. 

Id. 
Td. 

Id. 

Id. 
Id. 



La Svizzera — società d* assicurazioDi 
con sede a Zurigo. 

L'Italia — società di assicurazioni con 
sede in Genova. 

L'Adriatica — società di assicurazioni 
con sede in Venezia. 

La Fiducia Ligure -> associazione di mu- 
tua assicurazione marittima, sede in 
Genova. 



Associazione riunita di mutua assicura- 
zione marittima italiana, idem. 

Assicurazioni Generali di Venezia — con 
sede principale a Venezia. 

Bàloise -> con sede a Basilea. 

Compagnia Centrale — società anonima, 
sede in Genova. 

Compagnie Generali di Assicurazioni di 
Dresda — con sede in detta città. 

Comptoir Maritime — con sede a Parigi. 

Compagnia Concordia rinnovata -> so- 
cietà anonima, sede in Genova. 



L.5C00000 
8000000 



È formato 
dalle quote 
di deposito 
versate da- 
gli associati 



13 125370 

5000000 
200000 

3750000 

3000000 
250000 



252 SULLE CONDIZIONI DELLA MARINA MERCANTILE ITALIANA. 




ficiora 



Id. 
Id. 

Id. 

Id. 
Id. 

Id. 
Id. 

Id. 
Id. 

Id. 

Id. 
Id. 

Id. 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

Id. 



Llnnio 



Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 



La Federale — sede a Zurigo. 

La Fenice Austriaca— con sede a Vienna. 

La Fortuna — 4* rinnovasione, sede in 
Genova. 

Italia Riassicuratrice e Coassicuratrice 
— idem. 

Lloyd Siciliano — con sede a Palermo. 

LloTd Renano Westfalo — con sede a 
MUnchen-Gladbach. 

Mannheimer — con sede a Mannheim. 

Pensiero — > 3* rinnovasione, con sede in 
Genova. 

Plau — idem. 

Prima Società Ungherese di Assicura- 
sioni Generali — sode in Pest. 

Prosperìtà — 3* rinnovasione con sede in 
Genova. 

Regina d'Italia -> rinnovata, idem. 

Riassicuratrice della Mannheimer — con 
sede in Mannheim. 

Rhenania — sede a Colonia. 

Seconda Fede — sede in Genova. 

Svissera — sede in Zurigo. 

Teodosia — sede in Genova. 

.\s8ociaztone di Mentana — assicurazione 
marittima in Camogli. 

Cristoforo Colombo — assicurai ione mu- 
tua, marittima, idem. 

Mutua assicurazione marittima stabilita 
in Viareggio. 

Bàloise — assicurazione rischi trasporto 
con sede in Basilea. 

Dusseldorf er — assicurazioni marittime, 
sede in Dusseldorf. 

Fenice Austriaca — assicurazioni marit- 
time, sede in Vienna. 

Prima Società Ungherese — assicura 
sioni marittime con sede a Pest. 

Compagnia di Riassicurazioni — con sede 
a Mannheim. 



IO ODO 000 
5000000 
370000 

V. s. 

1500000 

6 2Ù25O0 

5000000 
SSOOOO 

200000 

7 500000 

200000 

200000 
2500000 

3750000 
180000 
V. s. 
220000 



V. s. 



3750000 



V. 8. 



V. 8. 



V. 8. 
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Compartimento 



LiT^ni* 



Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 
Id. 
Id. 
P*rt«femIo 



CiritftTeeckIft . 
Id. 

Id. 



«Atta 



Itpll. 



Id. 
Id. 



Nome della Società, carattere, ecc. 




Federale — atsicurasioni marittime, sede 
a Zurigo. 

Rhenanta— assicurazioni rischi trasporto, 
sede in Colonia. 

Svizsera — assicurasioni marittime, sede 
a Zurigo. 

Mannheimer — assicurazioni marittime, 
con sede a Mannheim. 

Lloyd Oenerale— assicurazioni marittime, 
con sede in Genova. 

Italia -> assicurazioni generali, idem. 

Venezia — idem, con sede a Venezia. 

Dresda — idem, con sede a Dresda. 

Mutua assicurazione marittima di Rio 
Marina. 



Società Dusseldorfer — Come sopra. 

Assicurazioni generali di Venezia— Come 
sopra. 

Società Mannheimer — Come sopra. 



Mutua assicurazione marittima nel Borgo 
di Gaeta. 



V. s. 
▼. s. 

V. 8. 

V. s. 

È in liquida- 
zione. 

▼. ■. 

V. ■. 

V. s. 



V. s. 
V. s. 



Associazione Torrese di mutua assicura- 
zione marittima. 



La Compagnia di assicurasioni generali 
in Venezia — Come sopra. 

La prima società Ungherese — C. s. 



88 navi 

d^ìl valore di 

L, 1202 491 

v. s. 



V. 8. 



Annotazioni 



Ha 45 componenti 
e 55 navi assi- 
curate l\ fondo 
è costituito da 
un tasso del 
7 o/o sulla 
somma assicu- 
rata, pagabile 
in tre rate. II 
valore delle 
navi assic. è di 
L. 671 297,60. 



Esercita in Civi- 
tavecchia sol- 
tanto dal mese 
di nov. 1885. 

Il numero dei 
componenti 
r associazione 
è di 45; la som- 
ma assicurata 
ascende a lire 
430250, il pre- 
mio di assicu- 
razione è di lire 
0.40 o/a l'anno, 
il numero delle 
navi À di 37. 

Ha 92 soci. 
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Compartimento 


Nome della Società, carattere ecc. 


Capitale 


Annotazioni 


Uf9\\ 


La Fenice Austriaca (di Vienna) —Come 
sopra. 


v.s. 




Id. 


Lloyd Renano Westfalo (di M. Oladbach) 
— C. s. 


V. s. 




Id. 


Il Lloyd Germanico (di Berlino). 


5000000 




Id. 


La Compagnia di assicurasioni generali 
(di Dresda) — C. s. 


v.s. 




Id. 


La Mannheimer (di Mannbeim) — C. s. 


v.s. 




Id. 


La Rhenania (di Colonia) — C. s. 


v.s. 




Id. 


La Dusseldorf er (di Dusseldorf) — Come 
sopra. 


v.s. 




Id. 


L*Italia (di Genova) — C. s. 


v.s. 




Id. 


La Bàloise (di Basilea) •— C. s. 


v.s. 





Id. 

CaitelIsBBar« il 
Stabia 



Id. 



Id. 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 



La Sviziera (di Zurigo) — C. s. 

Compagnia Metese di assicurasioni ma- 
rittime. 



Mutua assicurazione della marina mta> 
cantile Sorrentina. 



v.s. 



Compagnia di assicurasioni generali in 
Venezia — C. ■. 

Prima società Ungherese — C. s. 

Fenice Austriaca (di Vienna) — C. ■. 

Il Lloyd Renano Westfalo — C. s. 

Lloyd Germanico (di Berlino) — C. s. 

Compagnia di assicurazioni generali (di 
Dresda) — C. s. 

Mannheimer (di Mannheim) — C. s. 

Rhenania (di Colonia) — C. s. 

Dusseldorfer (di Dusseldorf) — C. s. 

L'Italia (di Genova) — C. s. 

La Bàloise (di Basilea) ~ C. s. 

La Svizzera (di Zurigo) — C. s. 



V. 8. 

v.s. 
V. s. 
V. 8. 

v.s. 
V. s. 

v.s. 
v.s. 
v.s. 
v.s. 
v.s. 
v.s. 



Ha un capitale 

di L. 339 991 ,51 

rappresentato 

da JeCO azioni. 

Non ha alcun ca- 
pitale sociale e 
non può avere 
alcun profitto 
od utile sociale. 
Ripartisce fra 
tutti gli asso- 
ciati i danni 
che ciascuno di 
essi soffre. 
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Compartimanto 


Nome della Società, carattere, ecc. 


CapiUle 


Annotazioni 


SUblt .... 


La Federale •— C. e. 


v.s. 




Ttnito 


Assicurazioni generali di Venezia —Come 
sopra. 


v.s. 




Id. 


Lloyd austriaco (di Trieste). 


• « • • 




Id. 


Assicurazione Adriatica — C s. 


▼.8. 




Id. 


L'Italia — C. 8. 


V.S. 




Id. 


Lloyd Svizzero — C. s. 


V.S. 




Id. 


Lloyd (di Londra). 


v.s. 




Id. 


Lloyd Oermanico — Ce. 


V.s. 




Id. 


Lloyd Renano Westfalo — C. s. 


v.s. 




Bari 


Assicurazioni generali in Venezia, sede 
in Venezia — C. s. 


v.s. 




Id. 


Lloyd Germanico — C. s. 


v.s. 




Id. 


Italia - C. s. 


v.s. 




Id. 


La Svizzera — C. s. 


v.s. 




Id. 


La Venezia — C. s. 


v.s. 




Id. 


La Bàloise — C. s. 


v.s. 




Anelli 


La Svizzera (di Zurigo) — C. s. 


v.s. 




Id. 


La Fenice (di Vienna) — C. s. 


v.s. 




Id. 


L'Italia (di Genova) — C. s. 


v.s. 




Id. 


Assicurazioni generali in Venezia — Come 
sopra. 


v.s. 




Id. 


Assicurazioni generali di Dresda — Come 
sopra. 


v.s. 




Id. 


La Bàloise di Basilea - C. s. 


v.s. 




RiniBi 


Assicurazioni generali di Venezia— Come 
sopra. 


v.s. 




Id. 


Riuntone adriatica di sicurtà — C. s. 


8250100 




T«bmU 


Assicurazioni generali di Venezia — Come 
sopra. 


v.s. 




Id. 


Italia (di Genova) — C. s. 


v.s. 




Id. 


Società di Dresda per le assicurazioni dei 
trasporti — C. s. 


v.s. 




Id. 


Lloyd Germanico (di Berlino) — C. s. 


v.s. 




Id. 


Danubio (di Vienna) — assicurazioni ma- 
rittime, incendio, grandine. 


1000000 
di fiorini 
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Compartiroento 



Nomo della Società, carattere, ecc. 




Annotazioni 



Teaetia 



I 



Id. 
Id. 
Id. 

Id. 

Id. 



Garllari. . . 

Id. 
laddaleia. . 



Id. 



GaUala 



Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

Id. 
Id. 
Id. 

Id. 
Id. 



Trapaai 



Id. 

Id. 
Id. 



Palenio. 



Id. 
Id. 



Fenice Austriaca (di Vienna) — C. s. 
Mannbeimer (di Mannheim) —Ce. 
Svinerà (di Zurigo) — C. a. 

Lloyd Renano Westfalo (di M.-Gladbach) 

— C. 8. 

Prima società Ungherese di assicoraiioni ■ 
generali — Ce. 

Riunione Adriatica di sicurtà (di Trieste) 

— C. 8. ( 

L'iUlia — C. 8. 

La Venezia — C. s. 

L'Italia — Società d'assicurazioni stabi- 
lita in Genova — C. b. 

Lloyd Inglese. 

La Bàloise — C. 8. 

La Svizzera — C. s. 

Lloyd Renano — C. s. 

La Fenice Austriaca — C. 8. 

Compagnia d'assicurazioni generali in 
Dresda — C. s. 

Italia — C. 8. 

La Svizzera — C. s. 

Assicurazioni generali — Assicurazioni in 
tutti i rami permessi dalle leggi. 

La Dusseldorf — C. s. 

La Fenice — C. s. 

L'Italia (con sede a Genova) — C. s. 

Lloyd Siciliano (con sede a Palermo) — 
C. 8. 

Lloyd Renano — C. s. 

La Venezia — C. s. 

Lloyd Siciliano — > Società di assicura- 



loy 

ZIO 



oni marittime -> C. s. 



Llovd Segestano — Compagnia anonima 
di assicurazioni marittime. 

Italia — Società di assicurazioni marit- 
time, fluviali e terrestri — C. s. 



v. s. 

V. 8. 
V. 8. 
V. 8. 

V. 8. 

V. 8. 

V. 8. 
V. 8. 
V. 8. 

V. 8. 
V. 8. 
V. 8. 
V. 8. 
V. 8. 
V. 8. 

V. 8. 
V. 8. 



5250003 
fiorini 


V. 8. 


V. 8. 


V. 8. 


V. 8. 


V. 8. 


V. 8. 


V. 8. 



500000 



V. 8. 
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Compartimento 


Nome della Società, carattere, ecc. 


Capitale 


Annotazioni 


Palenio .... 


Lloyd Renano Westfalo — Come sopra. 


V. 8. 




Id. 


Lloyd Svizzero — Assicurazioni contro i 
rischi dei trasporti marittimi, fluviali e 
terrestri. 


5000000 




Id. 


Riunione Adriatica di sicurtà — C. s. 


V. s. 




Id. 


Lloyd Germanico — C. s. 


V. s. 




Id. 


Dusseldorf — C. s. 


V. 8, 





Servizi marittimi diversi. 

Mi è parso cosa non disutile di raccogliere eziandio alcune 
notizie sul servizio dì pilotaggio nei porti e rade dello Stato, 
sul servizio delle zavorre, su quello relativo all'imbarco e 
sbarco dei passeggieri e su quello concernente gì' interpreti sa- 
nitari. Siflfatte notizie mi onoro adesso di presentare a V. E., 
onde consti del modo con cui è provveduto ai bisogni della na- 
vigazione nei porti e rade dello Stato. 



Seryizio di pllota^rgr^o. 

È regolato nella parte generale dal capo V, titolo IV, del 
codice della marina mercantile e dal capo VI, titolo III, del re- 
golamento 20 novembre 1879 per la esecuzione del codice me- 
desimo. 

Fino al presente furono costituiti corpi di piloti pratici in 
28 porti e ciascuno ha un regolamento particolare che stabilisce 
il numero dei piloti, la tariffa delle mercedi, il numero e la 
qualità delle barche, la cauzione ed ogni altra disposizione di 
carattere locale. 

Il pilotaggio è facoltativo in tutti i porti, eccettuata l' im- 
boccatura del Tevere (Fiumicino) e nella seconda sezione del- 
l'estuario veneto, perchè in questi luoghi la variabilità del fondo 
e le difficoltà di approdo 1' hanno reso necessario per la sicu- 
rezza delle navi. 

17 
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Il numero dei piloti varia da 1 a 40 secondo 1* importanza 
del servizio e il movimento delle navi. 
Hanno il maggior numero di piloti : 

Torre del Faro 40 

Venezia 36 

Messina 31 

Genova 23 

Poi viene: 

Livorno con 13 

Napoli e Trapani con 10 

Il corpo dei piloti pratici di Genova, che pilota il maggior 
numera di navi, nel 1885 ne pilotò oltre a 1100 di 1 000 000 
di tonnellate ; esso ha l'obbligo di tenere due piccoli piroscafi 
per poter disimpegnare con maggiore regolarità e prestezza il 
servizio. 

Il seguente prospetto indica del resto come è organizzato 
il pilotaggio in ciascuno dei suddetti 28 porti e il numero delle 
navi pilotate nel 1885. 



SERVIZIO DI PILOTAGGIO. 
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Porto 



Decreto 

istitutivo 

del serrisio 

di 
pilotaggio 



o 

*s 

O 

b 

B 

a 



Imbarcai. di cui 
sono provvisti 



S 
a 
7Z 



Qualità 



a 
o 

i 



Tarìfla peri 



Portata 
delle navi 



Airarrivo 



Tassa fissa 

per 
ogni nave 



Tassa p- 
porzioDi- 
per tODs« 



Savona 



Genova 



Livorno 

Civitavecchia . . . 



Fiumicino 



21 ttovemb. 1880 



Sd aprile 1885 



25 aprile 1874 
1 ottobre 1873 



8 



23 



13 
7 



13 giugno 1873 3 



Napoli 2 luglio 1882 



Torre Annnnsiata. 



Castellammare di 
Subia. 



Salerno . 



27 aprile 1882 



25 aprile 1874 



20 settemb. 1879 



10 



Barche 



Piroscafi 
Battelli 



Barche 
Battello 



Battello 



Barche 



Lancia 



Battello 



L. 600 



2000 



» 1000 
» 600 



300 



1000 



da 



la 30 tn. 
31» 50 
51» ^0 
oltre le 80 



» 500 



» 600 



Barche 



» 120 



da la tOtn. 

51» 100 

101» 200 

301» 400 

oltre le 400 

da la 50tn 
51» 100 
101» 200 
201 a 400 

oltre le 400 

fino a 50 tn. 
da 51 a 150 tn. 



151» 300 

301» 500 

501» 750 

oltre le 750 



L. 15 



L. 35 di gior- 
no e L. 40 di 
notte se il ba- 
stimento non 
pesca più di 
3 metri 



L. 3 
4 

6 
8 

L. 10 per ogni 
metro dMm- 
mersione fi- 
no a 3 met. e 
L.20 progni 
met. m più 

L. 15 
20 
25 
30 
40 

L. 15 
20 
25 
30 
40 



L. 10 

20 per le prime V a 
L. 0.10 per oru 
tonn. in più 

30 per le prime ihi} « 
L.0.06666 p«r .v'S 
tonn. in più 

40 per le prime 2>^'t 
L. 0.05 per ogi 
tonn. in più 

50 per le prime .>"i 



L. OO 



L. 20 die- 
no e L. :l. 
notte pr 4 
gni mt'r- ì 
ìmmeni . '. 
in più d. . 

L. 0.:^ 

0.1'. 



60 



0.04 per c^k 
tonn. in più 
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lotagrgio 



Alla parteiuta 



Tassa fina 

per 
ogni nave 



Tassa 
propor- 
zionale 

per 
tonnell. 



Servizio dei piloti 



Se obbliga- 
torio 



facoltativo 



Distanza inedia del porto 
dal laogo in coi devono 
pilotare la nave, e vi- 
ceversa 



All'arrivo 
Metri 



Alla 
partenza 

Metri 



Bastimenti pilotati 



Numero 



Tonnellag- 
gio 



Annotaxioni 



L. 15 



Metà della 
(issa pagata 
n'entrata 



L. 2 
3 

4 
5 

«a metii del- 
II tassa sta- 
ilita per 
'arrivo 



L. 0.05 



L. 0.18 
L. 0.75 



Facoltativo 



Id. 



Id. 
Id. 



Obbligator. 



Facoltativo 



Come all'arrivo 



Id. 



Id. 



Id. 



3700 



1850 
oltre la te- 
stata del mo- 
lo nuovo 



7000 
3000 



3000 



10000 



3000 



1000 



3500 



3700 


3?9 


1850 


1106 


oltre la te- 




stata del mo- 




lo nuovo 




1000 


389 


2000 


382 


1000 


928 


10000 


80 


8000 


2 


1000 


5 


2000 


15 



298183 



1004653 



184 793 
288 086 



79768 



80943 



2198 



3386 



11612 



I bastimenti pilotati al- 
l'entrata pagano alla 
uscita metà della tas- 
sa soltanto. 



Come sopra. 

I bastimenti di portata 
superiore alle 1000 ton. 
pagano solo fino alla 
concorrenza di 1000. 
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Imbarcai, di cui 










Decreto 
istitativo 


•;3 

•rm 
CU 


sono provvisti 


A 




Tariffa per 














tn 






s 




Airarrivo 


Porto 


del servigio 


o 


S 




o 


Portata 










di 


% 


S 


Qualità 


s 




Tassa fissa 


Tassa prò 






E 






delle navi 








pilotaggio 


9 


'(& 








per 
ogni nave 


porzionale 
per tonnell 


Gallipoli . ; . . . 


17 mario 1877 


4 


1 


Lancia 


L. 400 


da lalOOtn. 
101» 200 
20I»300 
301»4GO 
401» 500 
b01»600 
601» 700 
701» 800 
801» 900 

oltre le 900 


L. 25 
30 
3> 
40 
45 
50 
55 
60 
65 
70 




Brindisi 


27dicamb.l874 

• 


8 


3 


Barche 


L.1000 


da 1 a 100 tn. 
101» 200 
20U300 
301» 400 
4ul»500 
501»600 
601» 700 
701 » 800 
801»900 
901» 1000 

oltre le 1000 


L. 20 
30 
85 
40 
45 
50 
55 
60 
65 
70 
75 




Monopoli 


24 mano 1881 


2 


1 


Barca 


L. 300 


da la 50tn. 
51» 100 
101» 200 
£01»300 
301 » 400 
401 a £00 

oltre le 500 


L. 15 
20 
» 
90 
35 
40 
50 




Bari* • • • « . • 


lo ottobre 1873 


5 


2 


Barche 


L. 600 


da la 50tn. 
51» 100 
101» 200 
201»300 
301» 400 
401» 500 

oltre le 500 


L. 15 
SO 
25 
90 
35 
45 
50 




Barletta. 


Id. 


5 


2 


Id. 


L. 600 


Come sopra 


Come sopra 


— 


Ancona 


28agoito 1885 


7 


2 


Id. 


L. 800 

* 


da lalOOtn 
101» 200 
201»300 
301» 400 
401» 500 
501»600 

oltre le 600 


L. 15 
20 
90 
40 
50 
60 
70 


— 


▼enesia 


31 gennaio 1877 


96 


3 


Trabaccoli 


L.1500 


dalle 400 a ol- 
tre 


1* sezione 
L. 90 L. 0.03 1 
12 0.02 

2« sesione i 


Il 














L. 25 1 


L. O.W 
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)ilotaggio 


Servigio dei piloti 


Bastimenti pilotati 


Annotasioni 

• 


Alla partensa 


Se obbliga- 


Distansa media del porto 
dal luogo in cai devono 
pilotare la nave e vi- 
ceversa 






Tassa fissa 


Tassa 

propor- 

sionale 

per 
tonnell. 


torio 



facoltativo 


Numero 


Tonnellag- 
gio 


per 

• 


All'arrivo 


Alla 
partensa 


ogni nave 




Mitri 


Mitri 








L. 12.50 


_ 


Facoltativo 


4500 


8500 


26 


15165 




15.- 
















17.50 
















20.— 
















22.50 
















25.— 
















27.50 
















30.— 
















32.50 
















35.— 
















L. 10.— 


^^ 


Id. 


4000 


4000 


140 


144090 




15.— 
















17.50 
















20.— 
















22.50 
















25.— 
















27.50 
















30.- 
















32.50 
















35.— 
















37.50 
















L. 7.50 


_ 


Id. 


3000 


1000 


23 


5473 


Se il bastimento in par- 


10.— 














tensa non fu pilotato 


12.50 














lUrarrivo paga la ta- 


15.- 














riffa intiera. 


17.50 
















20.— 
















25.— 
















L. 7.50 


_ 


Id. 


2500 


IfiOO 


45 


57755 


Idem. 


10.- 
















12.50 
















15.— 
















17.50 
















22.50 
















25.- . 
















Come sopra 


' 


Id. 


4000 


2500 


37 


23 309 


Idem. 
Se il bastimento è pilo- 
tato in porto la tsxiffa 
aumenta di un terso. 


L. 15.— 


^.^ 


Id 


0000 


9000 


97 


97849 




20.- 
















30.- 
















40.— 
















50.- 
















60.- 
















70.— 

1 
















L. 15.— 


L. 0.015 


Id. 


18000 


18000 


977 


750083 




6.— 


0.01 




5000 


5000 








L. fó. ™" 


L.0.04 


Obbligator. 


16000 


16000 






1 
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Imbarcax. di cui 




TarifEi p«r il 


Porto 


Decreto 

istitutivo 

del servizio 


*5 

"5. 


sono provvisti 




o 








All'arrivo 


o 






S 

p 


PortaU 




■ 




di 


ti 


a 


Qualità 


3 




Tassa fissa 


Tassa prò- 


• 


via 


S 

9 


9 
2 




delle navi 


per 


ponionale 




pilotaggio 


z 










ogni nave 


per tonnell. 


Cagliari 


9 settemb. 1880 


6 


1 


Battello 


L. 900 


«- 


— 


L. 0.O6 


Carloforte 


16 aprile 1873 


4 


2 


Bilancelle 


L. 900 


da lalOOtn. 
101*200 
201*300 
301*400 
401*500 
501 a più 


L. 10 
17 
20 
24 
29 
35 




Portotorres .... 


23 dicemb. 1378 


1 


1 


Battello 


L. 120 


fino a 50 ton. 


_ 


L. 0.30 














da 51 a 100 


L. 15.— per L. 0.25 per 0- 
le prime 50 gni toan. in 
tonn. più di 50 














101 » 150 


L. 27.50 per L. 0.20 p«r o- 
















le prime 101 


gni tonn. in 
















tonn. 


più di 101 














151 in più 


L 37.50 per 
le 151 tonn. 


L. 0.10 per o- 
gnitonn.in 
più fino a 
raggiunge-i 
re la mer- 
cede mas- 
sima di li- 
re 65 


Messina. 


4 ottobre 1874 


31 


7 


Barcbe 


L. 800 


da lalOOtn. 
101» 200 
201» 300 
301» 400 
401» 500 


L. 25 
35 
45 
60 
75 


L. 0.05 
per ogni ton. 
oltre le 500 


Torre di Faro. . . 


10 ottobre 1S74 


40 


5 


Id. 


L. 1200 


Id. 


Id. 


Id. 


Milasso 


24 mano 18S1 


2 


2 


Id. 


L. 100 


da lalOOtn. 
101» 200 
201»d00 
301 »400 
401»5G0 


L. 18 
18 - 
24 
30 
37 


ìd. 


Catania 


22 marso 1883 


9 


5 


Id. 


L. 800 


da lalOOtn. 
101 » 150 
151» 200 
201»300 
30I»400 
401» 500 
501*600 
601*700 

oltre le 700 


L. 15 
20 
25 
30 
35 
40 
45 
50 
55 




Siracasa 


19 aprile 1866 


1 


1 


Barca 


L. 200 


da la 50 tn. 
51» 100 
101 » 150 
151*200 
201*250 
251*300 


L. 15 
25 
30 
35 

41 
48 




1 








*.. 




oltre le 300 


51 
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pilotaggio 



Alla partansa 



Tassa fissa 

per 
ogni nave 



Tassa 

propor- 

sionale 

per 
tonnell. 



Servizio dei piloti 



Se obbliga- 
torio 



facoltativo 



Distanza media del porto 
dal luogo in cui devono 
pilotare la nave e vi- 
ceversa 



All'arrivo 
Metri 



Alla 
partenza 

Metri 



Bastimenti pilotati 



Numero 



Tonnellag- 
gio 



Annotazioni 



L. 5.— 
8.50 
10.00 
12 00 
14.50 
17.50 

La metà del- 
la tassa se 
il bastim.» 
si è servito 
del pilota 
air arrivo, 
in caso con- 
trario la 
tassa inte- 
ra 



Id. 



Id. 

Come all'ar- 
rivo 



L.0.06 



Come 

all' arri' 

vo 



La metà del 
la tassa se 
il bastim.o 
si è servito 
del pilota ^ 
air arrivo, 
in caso con- 
trario la 
tassa inte- 
ra 

Come all'ar- 
rivo 



Facoltativo 
Id. 



Id. 



Id. 



Id. 
Id. 



6000 
3000 



2000 



10 000 



12 000 
500 



Id. 



Id. 



4000 



6000 
3000 



1000 



12000 



500 



1000 



4000 



45 

91 



6 



175 



50 
100 



225 



29815 
65728 



2268 



177354 



50868 
76135 



157 500 



I bastimenti già anco- 
rati in rada pagano 
la tassa fissa di L. 10 
per l'entrata in porto. 



4000 



2383 
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Porto 



Decreto 

istitutivo 

del servixio 

di 
pilotaggio 



o 
« 

8 

a 



Imbarcai, di cui 
sono provvisti 



« 

a 
p 
2: 



Qualità 





o 

3 



Tariffa per il 



PorUU 
delle navi 



All'arrivo 



Tassa fissa 

per 
ogni nave 



Tassa pro- 
ponionale 
per tonnell. 



Licata 



Porto Empedocle . 



Trapani. 



17 febbraio 1881 



1« giugno 1882 



Decreto 
17 aprile 1877 



10 



Barca 



Barche 



Battelli 



L. 600 



L. 000 



L. 600 



da 1 a 50 tn, 
51» 100 
101» 200 
201»300 
301»400 
401» 500 

oltre le 500 



Come sopra 



Fino 

da 101 

301 

601 

1001 

1501 

2101 

2801 

3601 

4501 



a 100 tn. 

aSOO 

»600 

»100C 

»1500 

»2100 

»2800 

»3600 

»4500 

in là 



Fino a 50 tn. 

da 51 a 150 
151» 300 
301»500 
501»750 
751» 1050 

da 1051 in là 



Fino a 50 tn. 

da 51 a 150 
151» 300 
S01»500 
501» 750 
751 » 1050 

da 1051 in là 



L. 15 
25 
30 
35 
40 
45 
50 



Come sopra 



In rada 



L. 



7 
12 
17 
22 
27 
32 
37 
42 
47 
52 



L. 0.05 
0.025 
0.01666 
0.0125 
0.01 
0.00833 
0.007142S 
0.00625 
O.0O555 



In porto 



L. 



10 
20 
30 
40 
50 
60 
70 



L.0.20 
0.10 
0.0666 
0.05 
0.04 
0.0333 



Fra porto e rada 



L. 8 
14 
20 
26 
32 
38 
44 



L.0.12 
0.06 
0.04 
0.03 
0.024 
0.02 



(1) Numero dei piroscafi della Navigaiione generale per ognuno dei quali sono pagate, tra, arrivo e 
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pilotaggio 



Alla partenxft 



Tassa fissa 

per 
ogni nave 



Tassa 
propor- 
zionale 

per 
toonell. 



Servizio dei piloti 



Se obbliga- 
torio 



facoltativo 



Distanza media del porto 
dal luogo in cui devono 
pilotare la nave e vi- 
ceversa 



All'arrivo 
Metri 



Alla 
partenza 

Metri 



Bastimenti pilotati 



Numero 



Tonnellag- 
gio 



Annotazioni 



Come airar- 
rivo 



La metà del- 
la tassa se 
il bastim.o 
ò stato pi- 
lotato allo 
arrivo, di- 
versamen- 
te la tariffa 
intera 



Dalla rada 
Come all'arrivo 



Facoltativo 



Dal porto 
Come all'arrivo 



Fra porto e rada 
Come all'arrivo 



Id. 



Id. 



L. 8500 



L. 3 eoo 



L. 9500 



L. 8500 



L. 3500 



L. 9500 



46 



60 



293 
(1) 184 



482 



23 «73 



40533 



Pei piroscafi le mercedi 
sono diminuite di un 
qnarto. 



Idem. 



143782 
6S920 



212702 



partenza, L. 80. 
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Porto 


Decreto 

istitutivo 

del servixio 


o 
'5 


Imbarcai, di cui 
sono provvisti 


• 
o 


Tariffa per il 








AlParrìvo 




o 


a 




N 

P 


Poruta 










di 


% 


S 


Qualità 






Tassa fissa 


Tassa pro- 








B 

9 






delle navi 


per 


porzionale 






pilotaggio 


Z 










ogni nave 


per tonnell. 




Marsala. 


Decreto 
23dicemb.l878 


e 


1 


Gozzo 


L. 150 


Fino a 100 tn. 
da 101 a 300 


L. 15 
25 
per le prime 
100 e cent. 5 


L. 0.10 




































per ogni ton. 




















m più. 
L. 35 


















301»d00 




















per le prime 
200 e cent. 25 




















per oRni ton. 
m più. 
L. 43 


















601 in oltre 






Palermo 


25 aprile 1874 


4 


I 


Barca 


L. 800 


da la 50tn. 
51» 100 
101*200 
201*300 
301 » 400 
401» 500 
501» 1000 

1001 e più 


L. 16 
25 
33 
40 
46 
51 


L. 4 per 100 

tonnell. 
L. 3 id. 




(1) I piroscafi < 


3 i bastimenti di 


grò 


Bsa 


portata non 


entrano ì 


in porto e quindi non richiedono il pilota 
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pilotaggio 



Alla partenza 



Tassa fissa 
ogni nave 



Tassa 
propor- 
zionale 

per 
tonnell. 



Servizio dei piloti 



Se obbliga- 
torio 
o 
facoltativo 



Distanza media del porto 
dal luogo in cai devono 
pilotare la nave e vi- 
ceversa 



All'arrivo 
Metri 



Alla 
partenza 

Metri 



Bastimenti pilotati 



Nomerò 



Tonnellag- 
gio 



Annotazioni 



Come airarrivo 



L. 8- 
1^.50 
16.50 
20.— 
23.- 
25.50 



L.2 — 
p. 100 tn 
1.50 
p. lOOtn. 



Facoltativo 



Id. 



400O 



2000 



A seconda 
del tempo 
sempre nel 
golfo 



Fuori del 
porto 



14 



128 



2431 (1) 



124077 



che solo per T ormeggio. 
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Servizio delle zarorre. 

L' inzavorramento delle navi nei porti, nelle rade e canali, 
secondo Tart. 847 del regolamento marittimo, è libero, tuttavia 
in alcuni luoghi in conformità all'art. 163 del codice della ma- 
rina mercantile e 848 del regolamento succitato furono pub- 
blicate norme speciali per regolare Testrazione delle zavorre. 

Il seguente specchio indica i porti e le spiaggie dov' è sta- 
bilito questo servizio, la disposizione che vi si riferisce, il nu- 
mero delle barche zavorriere e delle persone che vi sono ad- 
dette, i luoghi dove ordinariamente si prendono le zavorre, il 
loro prezzo medio per tonnellata, la quantità approssimativa di 
zavorra imbarcata nel 1885 e le principali società che si occu- 
pano di questo commercio. 

Risulta dallo stesso specchio esservi 400 barche che o con- 
tinuamente a ad intervalli, vengono destinate al servizio 
delle zavorre, nel quale sono impiegate 1500 persone. 

Rileverà V. E. che il numero di queste barche non è eguale 
a quello indicato nello specchio concernente i galleggianti dei 
porti. 

La differenza sta in ciò, che alcune delle barche le quali 
nel 1885 furono addette al servizio delle zavorre non sono pre- 
cisamente barche zavorriere, ma sono adoperate anche ad 
altri usi. 

Secondo lo specchio, nell'anno 1885 si fornirono alle navi 
circa 200 000 tonnellate di zavorra del valore da 300 000 a 
350 000 lire. 



SERVIZIO DELLE ZAVORRE. 
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Porto spiaggia 


Regolamento 
per r imbarco delle zavorre 


Numero 


Luoghi 

ove ordinariamente 

si prendono 


delle barche 


delle 
persone 






zavorriere 


che vi sono 
addette 


le zavorre 


Portomaurixio 


Non esiste regolamento spe- 
ciale. 


3 


18 


Spiaggia a levante del porti 


OneRlia 


Id. 


4 


16 


In porto nella spiaggia i 
ponente. 




Alussio f 


Id. 


8 


12 


Dalla galleria Santa Crou 
al contine del comune i 
Albenga. 




Savona 


Il servizio è regolato da ordi- 
nanze della capitaneria 


12 


83 


Foce delLetimbro. 




Genova 


Regolamento del porto 7 dicem- 
bre 1881. 


26 


800 


In città e sulle spiaggie 
adiacenti. 




Camoffli 


Non esiste regolam. speciale. 

Usi del porto di antica consue- 
tudine. 


8 


15 


Costiera di Camogli. 


Livorno 


84 


106 


A ponente: spiaggie di bocu 
d'Amo, alla mezza piag* 
già. A levante : ai torrenti 
di Chioma e di Ardenza, e 
allaspiaggiadiBanditella 
fino alla fine di Vada. 




Civitavecchia 


Non esiste regolamento spe- 
ciale. 


6 


80 


Spiaggia a levante e a pò- 
nente del porto. 


Gaeta 


Id. 


• • • • 


• • « • 


Alla foce del torrente Pon* 




tene. 


Napoli 


Id. 


10 


180 


Viglieno e TorreAnnunzIata. 
Id. 


Torre del Greco. . . 


Id. 


7 


59 


Granatene 


Id. 


12 


180 


Id. 


Pozzuoli 


Id. 

Id. 

Permessi speciali dell'ufficio di 
porto. 


2 

1 
3 


10 
10 
18 




Precida 




Ischia. 


Spiaggetta del bagno d'I- 
schia. 




Castellammare 
di Stabia. 


Non esiste regolamento spe- 
ciale. 


30 


50 


Foce del torrent» S. Marco 
dal battente del mare fino 
a m. 40 a monte. 


Torre Annunziata. . 


Id. 


86 


84 


Spiaggia di levante 
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Presso 


^■S2a 


Principali società' 




Qualità delle savorre 


delle savorre 

per 

tonnellate 


3 s 3 _. 


addette al servisio 

delle 

savorre 


Annotazioni 






Tonnellat* 






Sabbia e ghiaia miste. 


L. 1,25 


400 






Id. 


L. 1,85 


900 






Id. 


L. 1,70 


150 






Ghiaia fina. 


L. 1,70 


5 023 


Una sola società. 


• 


Terriccio, pietre, ghiaia 
e sabbia. 


daL 1,50 a L. 2 


85389 


Gabella e C. 
Carossino e Tortarolo. 
Solari e C. 




Ghiaia. 


L. 1,20 


250 






Rena a ponente, ghiaia 
a levante. 


messe in stiva 
L. 2,50 a 3 


8560 


Ditta Grassi e Trotta. 




Sabbia ed arena. 


da L.1,Q0 a L.2,15 


if 

2^0 


Melchiorre Bellettieri e 

Comp. 
Antonio Bellettlori e C. 




Ghiaia 




890 




I capitani si servono dei 
loro equipaggi per far 
la savorra facendosi 
aiutare da persone 
che pagano a gior- 
nata. 


Arena, ghiaia, pozzo- 
lana. 


da L. 1,50 a L. 8 
portata a bordo 


15 000 


Fratelli Cardillo e Ab- 
bagnare. 




Sabbia. 




• • • • 






Id. 




• • • • 

• • • a 






labbia e brecciame. 

1 




• • • • 

800 




Solamente i bastimenti 
di grande portata pa- 
gano !.. O.SO a tonnel- 
lata come mano d*o- 
pera ai sa vorrai, gli 
altri se la procurano 
da sé. 


(abbia. 


L. 1 


10000 






1 

Id. 


L. 0,70 


6000 







18 
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Porto spiarla 


Regolamento per l' imbarco 
delle xavorre 


Numero 


Luoghi ove ordinari ani ente 


delle barche 
savorriere 


delle 

persone 

che vi sono 

addette 


si prendono le zavorre 


Salerno 


Non esiste regolamento spe- 
ciale. 

Id. 

Id. 

Id. 
Id. 

Disposixione minister. 12 aprile 

Non esiste regolamento spe- 
ciale. 

Id. 

Id. 

Id. 

Disposisione ministeriale 2 no- 
vembre 1874. 

Disposizione minister. 10 agosto 


3 

30 

• • « • 

10 
2 

11 
3 

Non esistono 
barche, al- 
l' oc cor- 
rema si 
adoperano 
bilancelle, 
barche da 
traffico, 
ecc. 

2 chiatte 
da traffico 

3 chiatte 
da traffico 

14 
16 


12 

60 

• • • • 

22 

8 

60 
da 10 a 20 

da 12 a 16 

8 
16 
84 

48 


A levante dell& foc<^ >^6* 


Taranto 


rimo, a ponente d<Li 
cinta estema del pnn 
nella spiaggia dell'Acqu 
del fico. 

Dal ponte di Napoli ali .u* 
golo S.E. della cinta d-Ii 
stazione ferroviaria e •■i 
cantiere S. Nicola ai o 
Ideilo n. 4 della linea d 
labra. 

Spia^ia di Torre Cavali i 
Torre Festa ed al pusa 
detto Taglietto. 

Spiaggia fra TOsservanzi^ 

Al punto detto Scalo. 

Lido di tramontana e di sci- 
rocco. 

S. Francesco e 8. Vito. 
Spiaggia a ponente del (w>ra 

Nelle vicinanze della città 

Cala Fontanella e alla bai 
teria. 

Spiagg. di Fiomigino presi 
Falconara 

Secche della laguna, edii 
in demolizione, spiacxi 
di Treporti, punta de\C\ 
vallino e fiumi deire&tz 
rio. 

1 


• 
Brindisi 


Cotrone 


Bovalino 


Gallipoli 

Bari 


Barletta. 


Molfetta 


Monopoli 


Ancona 


Venexia 





AL 31 DICEMBRE 1885. 



275 



Qualità delle savorre 



Prezzo 

delle zavorre 

per 

tonnellata 






r ? 2 a 
•ago" 



Principali società 

addette al servizio 

delle 

zavorre 



Ghiaia. 



Sabbia, pietre e terra 
rossa. 



Id. 



Arena. 

Arena e ghiaia. 

Arena e ciottoli. 
Sabbia. 



Id. 



Rottami di pietre. 



Sabbia. 



Ghiaia o ghiaia mista a 
8a.bbia. 



Materie di e cavo dei 
canali, rottami, sab- 
bia e ghiaia. 



L 1 a L.*l,fiO pei 
legni nazionali. - 
L. 1,70 pei legni 
esteri e pei legni 
nazionali prove- 
nienti dall'estero. 

L. 1,80 



li. 0,80 e L. 1,S0 



L. 0,60 



L. 3 pei legni anco- 
rati. - L. 1 per gli 
altri. 

Arena L. 1,30 
ciottoli Lire 2,S5 

L. 1,50 a L. 2 se- 
condo che sono 
estratte a S. Vito 
o a S. Francesco. 

L. 1 



L. 2 



L. 1,40 a L. 1.50 



L.2,75ghiaia.L.2.50 

ghiaia 

mista a Rabbia 

L. 1,75 



TonneUat* 
2000 



1500 



700 



2300 
1800 

400 
300 



3800 



1808 



2000 



3530 



Annotazioni 



Non vi sono barche fisse 
per la zavorra nò uo- 
mini esclusivamente 
dedicati a tal servizio. 



Società dei Agli del mare 



Associazione diretta da 
Fanesi O. B. capo za- 
vorralo. 



Non esistono persone 
esclusiva mente 
addette al servizio 
delle zavorre. 

Id. 



Id. 
Id. 
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Porto o spiaggia 



Alghero 

Porto Torres. 
CaglUuri 

Messina 



Reggio 



Milazzo 



Regolamento per 1* imbarco 
delle zavorre 



Numero 



delle barche 
sayorrìere 



delle 

persone 

che vi sono 

addette 



4 



Luoghi ove ordinarìameon 
si prendono le zavorre 



Non vi esìste regolamento spe- 
ciale. 



Id. 
Id. 



Regolamento del porto 20 gen- 
naie 18i<3. 



Non vi esiste regolamento spe- 
ciale; si tiene per scorta il re- 
golamento marittimo SO no- 
vembre 1879. 

Non vi esiste regolamento spe- 
ciale. 



3 



18 
6 



9 



54 
30 



45 



Un chilometro a tramootaa 
passato Tex convento i 
capnuccini Uno alla tunt 
del lazzaretto. A mezzo 

Siomo dal capo Pallio 
no al capo Marargiu. 

Foce del fiume Mascari. 

Golfo di Quarta e spiaggi 
di Sarrok. 

Foce dei torrenti coinprM 
fra rimboccat. del por 
ed il villaggio di Pace. • 
di preferenza alla vsrci 
del torrente Boccetta. 



Foci dei torrenti. 



Spiaggia della tonnara ò'i 
Milazzo aS.E. del pori). 
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Prezzo 


intità 
simativa 
Bircata 
1885 


Principali società 




Qualità delle zavorre 


delle zavorre 


addette al servizio 


Annotazioni 




per 


<y t B a 


delle 






tonnellata 


8- 


zavorre 








Tonnellate 






Arena. 


L. 1,23 


10 






Sabbia fina. 


L. 1 


1700 






Sabbia. 


L. 1. 


2330 






Per la zavorra da ca- 




15000 




Oltre le 6 barche zavor- 


ricarsi : 








riere ne esìstono altre 


Sabbia o terra asciutta 


L. 1,50 






60 dalle 3 alle 4 ton- 


posta sol ponte fuori 
Dordo. 








nellate ciascuna la 








quali in momenti di 
bisogno si dedicano 


Id. gettata dalla barca 


L. 1,70 






nella stiva del basti- 








anche al servizio delle 


mento. 








zavorre. 


Ghiaia o sansi posti sul 


L. 2 








ponte fuori bordo. 










Id. dalla barca nella 


L. 2,30 








stiva del bastimento. 










Sabbia e terra asciutta 


L 1 








presa dalla vasca. 










Per la zavorra da scari- 










carsi : 










Sabbia o terra dalla 


L. 1 








stiva alla barca. 










Sassi e ghiaia dalla 
stiva alla barca. 


L. 1,30 




• 












Sabbia o terra dalla co- 


. L. 0,30 








perta del bastimento 










alla barca. 










Sassi e ghiaia dalla co- 


L. 1 








perta del bastimento 










alla barca. 










Affitto della barca per 


L 5 








zavorra. 










Ghiaia e sabbia- 


L. 0,75 


3370 






Sabbia. 


Nei mesi di maggio 
fino a settembre 
L. 0,85. -Nei mesi 


5000 




Oltre il prezzo della za- 
vorra i capitani de- 
vono pagare un diritto 
stabilito il 5 agosto 




di ottobre fino ad 








aprile L. 1,30. 






1871 dal minist. della 
marina, di L. 0,10 a 
tonnellata di zavorra 
imbarcata, e va a be- 
neficio dei lavori del 
porto e viene perce- 
pito dalla commis- 
sione speciale dei la- 
vori del porto di Mi- 






1 










lazzo. 
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Porto spiaggia 


Regolamento per rimbarco 
delle zavorre 


Numero 


Luoghi ove ordinariamente 
si prendono le zavorre 


delle barche 
zavorriere 


delle 

persone 

che vi sono 

addette 


Catania 


Non vi esiste regolamento spe- 
ciale. • 

Id. 

Id. 

Id. 
Regolamento 20 settembre 1885. 

Non vi esiste regolamento spe- 
ciale. 

Disposiiione ministeriale 24 feb- 
braio 1867. 


3 

• ■ • • 
• 

i2 

28 

3 

4 

39 


48 

• • • • 

86 

56 
10 

S 
136 


Spiaggia La Piala fra Ca-' 
tania ed il fiume Simeto. 

Sponde dei fiumi Molinello e 
Marcellino. 

Spiaggia Pantanelli. 

Lungo la spiaggia. i 

Dalla punta a tramonlaoa 
del secco di Paceco aliai 
punta del Ronciglio e dal 
Dastione di S. Anna sino 
al confine della spiaggia 
del comune di Monte San 
Giuliano. 

Dalla casa dei signori fratelli 
Sesta allo stabiliro«Dto 
enologico del sig. Giacooe. 

Foce fiumi Greto, Pozzillo 
vicino al lazzaret. Spiag* 
già di Aspra. 


Augusta. 


Siracusa 


Porto Empedocle.. 
Trapani 


Marsala. 


Palermo 




NB. Alcune d 


elle barche qui indicate come zavorriere esercitano anche 


il traffico. 
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Presso 


■«•Ila 


Principali società 




Qualità delle savorre 


delle zavorre 

par 

tonnellata 


•a S 8 38 
a g s S 

^^ cu "* 


addette al servizio 

delle 

zavorre 


Annotazioni 






Tonnellate 






Sabbia. 


L. 2 


2000 






Id. 


daL. 0,SOaL 1,20 

• 


25 




Non esistono barche za- 
vorrìere ; occorrendo 
si destinano al ser- 
vizio delle zavorre 
quelle da traffico o da 
pesca. 


Id. ^ 


L. 2 


IGO 




Le barche contro indi- 
cate esercitano anche 
il traffico traspor- 
tando pietre. 


Rena. 


Per caricarla L. 2 
per scaricarla L. 1 , 10 


1400 


Associazione diretta da 
Caranna Raimondo. 




Sabbia. 


Messa sul ponte 
L. 1,50 

Messa nella stiva 
L. 2 


■ t • • 






Id. 


L. 1 


200 




* 


Ghiaia e sabbia. 
Materiale demolixione 
fabbriche. 


L. 2,52 
L. 1,69 


6 000 


Appal.Giovanni Sconzo. 




Ghiaia e sabbia. 
Materiale demolizione 
fabbriche. 


L. 1.30 
L. 1 




Società Amerigo Ve- 
spucci dei zavorrieri. 




\ 








„ 



(Continua) 



Il Direttore generale 

G. GOMAMDÙ. 
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VIAGGIO DI CIRCDMNAYIGAZIONE 
DELLA «VETTOR PISAISTI» 

(COMANDANTE G. PALUMBO) 

AXHZ 1882-8» 



RIASSUNTO GENERALE 

BULATIVO 8PECIALMBNTK ALLA PABTB NAUTICA 



(Cont. V. fascicolo di giugno.) 
Da Gallao a Panama 

Da Callao a Payta — Note sull'atterraggio di Payta — Da Payta a Pa- 
nama — Urto contro una balena — La rada e la città di Panama 
— Crociera nel golfo — L'arcipelago delle Perle — Taboga — Co- 
stumi dei suoi abitanti — Secondo ancoraggio a Panama — Rac- 
colta zoologica — Pesci cani straordinari di Taboga. 

Essendo urgente di trasportare a Panama l'equipaggio deì- 
Y Archimede dovemmo valerci principalmente della macchina 
ed ausiliariamente delle vele. La navigazione fino a Payta fu 
ottima: calma di vento e di mare, assenza di nebbia e luce 
di luna. 

Passammo fra le isolette Pelado e Mazorque del gruppo 
delle Huaura, e poi fra le Lobos de a fuera e le Lobos de a 
iierra. La corrente fu poco sensibile ; il massimo suo effetto 
fu di circa 12 miglia in 24 ore. Sull'atterraggio di Payta sarà 
forse utile notare che può accadere come accadde a noi, di 
rimanere momentaneamente in errore prendendo la punta 
Rocky per la punta di Payta la quale forma la baia. 

Venendo dal sud, quando si sia una quindicina di miglia 
al largo, si vedranno i monti Sella di Payta all' indietro ; in 
avanti di essi e ai loro piedi apparirà una fronte bassa scura 
e rocciosa che ha al suo estremo sud la punta Foca e l'isola 
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omonima, nel suo mezzo la punta Rocky, e la punta Payta al- 
l'estremo nord. Questi dati caratterizzano un muro nero sulla 
località. La detta fronte si proietta in tinta oscura come 
costa che segue a nord di Payta e contrasta colla medesima, 
che ha pure apparenza di muro, però di colore grigio sfumato. 
Il punto, fortemente segnato, di distacco fra queste due tinte 
è la punta Payta che guida all'ancoraggio. 

La punta Foca è caratterizzata dall'isola omonima che è 
bassa e lunga; la intermedia punta Rocky è, come lo dice il 
suo nome, contornata da scogli che da lontano possono parere, 
come parvero a noi, dei legni ancorati. D'altra parte, i monti 
Sella di Payta, possono essere buona guida, tanto più che in 
questi paraggi l'aria è ben lungi dall'essere tanto nebbiosa 
come più al sud. Quando si rilevi per 169^ veri la detta Sella, 
la punta Payta sarà sullo stesso rilevamento, e quando si rilevi 
per 145° veri la stessa Sella, sarà sullo stesso rilevamento della 
punta Rocky. Questi rilevamenti tolgono ogni incertezza. 

A Payta ci trattenemmo due giorni durante i quali avemmo 
tempo bellissimo colle splendide notti di luna che rendono 
proverbiale in Perù il cielo di quel paese. 

Partiti per Panama, costeggiammo la terra a 4 miglia fino 
a Capo Bianco con tempo ottimo e vento, prima da O.S.O. e poi 
gradualmente a S.O. Navigando così in costa. Capo Bianco non 
si può sbagliare perchè dopo di esso viene il vuoto profondo 
del golfo di Guayaquil. Il detto Capo è di color terreo-bianca- 
stro e arido. 

Ci accadde in questo paraggio il fatto curioso di urtare 
colla prua contro una balena, cagionando alla nave una scossa 
abbastanza sensibile; vedemmo poi strisciare lungo il bordo 
l'enorme cetaceo galleggiante in modo da parere morto. 

Non avemmo fino a questo punto nessuno scarto laterale per 
eflTetto di corrente, e non ne avemmo neppure, traversando il 
golfo di Guayaquil. Fino alla punta Sant' Elena che forma il 
limite nord del golfo, il vento fu sempre fresco a S.O. ed il 
tempo bello; al di là lo trovammo calmo e a poco a poco il cielo 
si copri di cumuli e cirri. A circa 12 miglia, con aria poco 
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chiara, si avvistò la detta punta, e V isola Piata, con orizzonte 
netto, si vide a 29 miglia: essa da lontano apparisce formata 
da due monti allungati e, avvicinandosi, ne apparisce un terzo 
più piccolo dalla parte di ovest; a poca distanza frange il mare 
sopra uno scogl ietto. Alle 2 antimeridiane del 12 dicembre si 
tagliò la linea in 80° 38' ovest Greenwich con cielo sereno, leg- 
germente velato e vento leggiero da S.O. 

Fino al mattino del 14 si continuò con bel tempo e cie^ì 
alternativamente fosco e sereno; piovaschi abbondanti senza 
vento in latitudine 4^ 30' N. e longitudine 80° 15' 0. G. La 
temperatura si mantenne sempre tra i 25 e i 27 gradi centi- 
gradi di giorno e tra 19 e 20 di notte. Il mattino del 14, con 
tempo chiaro, avvistammo Capo Mariato a 50 miglia, distanza 
molto maggiore delle nostre previsioni. 

L' atterraggio esattissimo ci confermò che non avevamo 
avuto corrente sensibile; avemmo in pari tempo novella occa- 
sione di constatare la pratica utilità e l'esattezza del metodo di 
Sumner pel punto osservato. Oltrepassato dopo il tramonto Capo 
Mala, percorremmo nella notte il golfo a piccolo moto e al mat- 
tino avvistammo le isolette Bona, Utoque, ecc., che per la loro 
forma e posizione sono buone guide. Constatammo l'effetto della 
corrente quale è segnata sulla carta inglese, cioè in direzione 
N.E S.O. della velocità di circa un mezzo miglio all'ora. Poco 
dopo delle dette isolette vedemmo il monte Ancon che sta sopra 
Panama, ed il gruppo delle isole Taboga. 

Oltrepassate queste, ci mettemmo sul rilevamento 318° veri 
della Cattedrale per evitare gli scogli Danaidi e, quando fummo 
al traverso della apertura fra le isolette Flamenco e Perico, 
stando sempre su quel rilevamento e rilevando lo scoglio San 
José per 195° veri, ancorammo in 16°> che a bassa marea mas- 
sima sì riducono a 9™ circa. 

Il ritardo del trasporto Cavour ci obbligò ad una fermata 
assai più lunga della preveduta e ci trattenemmo fino al 12 
marzo, cioè 3 mesi. Non ostante la perversità del clima e lo 
agglomeramento di un numero straordinario di gente sopra una 
nave incomoda e ristretta come la Vettor Pisani, pure non si 
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ebbero che pochi casi di febbre, quasi tutti senza gravità e tutti 
seguiti da pronta guarigione. 

In quei giorni non infieriva eccessivamente la febbre gialla; 
dominavano però le febbri malariche, spesso di carattere perni- 
cioso, e a terra erano frequenti i casi di morte in brevissimo 
tempo. 

Le nostre ottime condizioni igieniche formavano meraviglia 
in paese e richiamarono l'attenzione della stampa locale: la 
principale causa di tale immunità fu senza dubbio la buona ali- 
mentazione che ha il nostro marinaio, superiore a quella di 
tutte le altre marine, perchè più di tutte abbondante di vino e 
di carne; concorrevano poi, colla buona costituzione fisica e 
con Tattitudine a tutti i climi che ha la nostra gente, le accu- 
rate misure igieniche, come la nettezza degli individui e della 
nave, il moderato lavoro, ecc. Ed è da notarsi che tuona parte 
dei marinai per mancanza di spazio dovevano dormire sul ponte, 
solo protetti da tende. 

L'aspetto della rada di Panama è piuttosto bello, special- 
mente per le diverse isolette tutte coperte di vegetazione. Nel- 
r isoletta Llenao è la stazione della compagnia di vapori Nord- 
Americana. Neir isola di Taboga è un grosso villaggio e il luogo 
è celebrato per la sua immunità dalle febbri; la compagnia del 
canale vi tiene un ospedale pei convalescenti. La compagnia 
inglese di navigazione del Pacifico vi ha uno stabilimento con 
piccolo scalo ove le navi rimangono airasciutto a bassa marea ; 
ora però quello stabilimento è inattivo. 

La città di Panama difierisce dalle città d'America finora 
da noi vedute, avendo strade strette ed irregolari, costruzioni 
generalmente in pietra. Ha varie chiese aventi carattere antico 
e un certo gusto architettonico nella facciata. 

La città è piccola e non ha industrie proprie ; il commercio 
è in mani straniere. Vi sono grandi depositi di oggetti di prima 
necessità, specialmente di vestiario fatto. Italiani ve ne sono 
pochi che si dieno al commercio, essi abbondano fra i lavoratori 
del canale e sono molto apprezzati per l' intelligenza, l'abilità 
e la resistenza alle fatiche; in generale sono capi squadra nei 
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lavori di sterro o carpentieri; i manuali sono generalmente 
negri, sola gente che può sopportare il clima lavorando dura- 
mente. Prima lavoravano nel canale anche molti cinesi, ma il 
clima ne ha fatto un vero sterminio, tanto che vi è un paese 
lungo la linea dei lavori che si chiama Matachin nome deri- 
vante da Mata Ghinos (ammazza cinesi). 

La campagna è splendida e vi abbondano tutti i prodotti 
dei climi tropicali, ma la coltivazione è poca. La rada è fra le 
più sicure e tranquille. 

Trovammo il calore temperato dalle brezze regolari da 
N.E. a N.O. ed avemmo di giorno un calore massimo di 30®, ed 
alla notte di 25® ; in generale il vento si metteva verso le 2 po- 
meridiane accompagnato da qualche breve burrasca, durante 
la quale pioveva dirottamente e il vento era fresco, poi rima- 
neva bel tempo e brezza tesa che generalmente dal tramonto 
all'alba aveva più forza; le direzioni più comuni del vento erano 
N.O. e N. Il traffico colla terra è reso incomodo perla grande 
distanza; per il servizio delle imbarcazioni bisogna badare all'ora 
della marea che rende possibile o impossibile il passaggio sulla 
lingua rocciosa che si distende a levante della città; in ambi i 
casi, la via per andare allo sbarcatoio è segnata da mede e gavi- 
telli; alla banchina le imbarcazioni non possono accostare a 
bassa marea; conviene rimanere un poco al largo e valersi dei 
battelli locali. Solamente piccoli bastimenti stanno vicino alla 
città e il traffico di merci e di passeggeri in rada è fatto da buoni 
vapori. 

La ferrovia comunica direttamente col porto mediante un 
molo 'in legno. Trovammo i lavori del canale in buone condi- 
zioni di progresso, non ostante le difficoltà del clima e del ter- 
reno, dimodoché fra qualche tempo sarà aperta questa nuova 
utilissima via di commercio. Molti particolari circa questi la- 
vori, le macchine relative e la organizzazione hanno formato 
oggetto di apposito lavoro del tenente Marcacci, già pubblicato 
sulla Rivista Marittima. 

Il giorno 14 di gennaio prolungandosi sempre la nostra 
forzata permanenza, fu deciso per misura igienica e per togliere 
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requipaggio da una inattività troppo lunga, di fare una pìccola 
crociera a vela nel golfo, visitando l'arcipelago delle Perle. Al 
tramonto si fece vela e si navigò deliziosamente con brezza 
fresca e una bella notte di luna percorrendo la costa ovest 
dell'arcipelago. Bordeggiammo il giorno dopo per prendere an- 
coraggio nella baia di Sant'Elmo al sud dell' isola maggiore 
(Isla del Rey) ma al tramonto, per cagione della corrente con- 
traria, dovemmo ancorare fuori fra l' isola Galera e l' isola 
S. Elmo in 35™ di fondo a marea quasi piena. Sperimentammo 
alla superficie una corrente di miglia 1,6 all'ora; la sua direzione 
era verso sud alla marea scendente, e verso nord alla marea 
montante. La corrente negli strati inferiori doveva essere assai 
forte poiché uno scandaglio di 20 K. di peso era facilmente 
trascinato. Trovammo fondo di fango, ottimo tenitore. La diffe- 
renza fra l'alta e la bassa marea fu di 4'",5. 

Al mattino seguente, dopo un breve bordeggio favorito 
dalla corrente, entrammo nella bellissima baia di Sant' Elmo. 

Ancorammo nel mezzo in 15^" a un terzo di marea aita. 
La baia è ampia e sicurissima, il fondo regolare e di fango. 
Volendo, si può andare molto vicini a terra in qualunque punto; 
non occorre indicare alcun rilevamento. Nella parte N.E. della 
baia trovammo alcuni abitanti agricoltori ; essi portano a Pa- 
nama i prodotti colle canoe. In vari punti dell' insenatura vi 
sono piccoli corsi d'acqua. 

La corrente misurata da noi risultò della forza di miglia 
1,4 all'ora e con direzione alternata da nord a sud e da sud a 
nord secondo la marea. Al mattino seguente partimmo a va- 
pore con calma di vento per girare le isole dal lato est. Non 
pare che un bastimento a vela possa preferire questo passaggio 
relativamente stretto (15 miglia) al grande passaggio occidentale 
per andare a Panama. Il canale dell'est, dal lato delle isole è 
assai sicuro e offre, nelle varie isolette e scogli, buoni ricono- 
scimenti, per cui anche di notte vi si può accostare bordeg- 
giando : dall'altro lato, cioè dal lato della terra ferma, la costa 
è bassa e non tanto netta: nella bordata da quel lato bisogna 
regolarsi collo scandaglio: il grande vantaggio che si ha è di 
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poter dar fondo quando si vuole anche a due o tre miglia da 
terra, ove mai o assai raramente si può essere disturbati dal 
tempo, stante la caratteristica tranquillità di questi paraggi. 

Andammo ad ancorare nella Baia di S. Miguel al nord 
della grande isola. Ci mancava il piano, ma ci siamo fidati con 
buon esito della carta generale dell'Arcipelago, benché il por- 
tolano desse informazioni vaghe e poco rassicuranti. 

L'entrata in questo ancoraggio dev'essere fatta con pru- 
denza perchè intorno alle sponde si estendono bassi fondi e 
scogli : però, riconosciute bene le isolette Cangrejo e Caracoles, 
basta camminare parallelamente alla costa fino a vedere bene 
aperto l'intervallo fra esse: nel centro di questo si vedrà, a 
bassa marea, uno scoglio con due piccoli cocuzzoli che sembrano 
due scoglietti separati. Mettendosi nel rilevamento 235° 45' veri 
di detto scoglio e percorrendo lo stesso rilevamento, non si ha 
nulla da temere e si può andare a dar fondo di terra alle 
isole e si ancorerà, in quella direzione, un po' prima di essere 
sulla congiungente della maggiore fra le Caracoles coli' iso- 
lotto Afuera che è contro l'abitato, il che corrisponde col rile- 
vamento 336° 45' veri della detta Caracoles. Si troveranno in 
quel punto 12™ di fondo fangoso a bassa marea. Questa entrata 
è pure facile a vela, per la prevalenza del vento favorevole, 
ma per la stessa ragione e per la ristrettezza dello spazio, la 
uscita sarebbe difficile per un legno non piccolo. 

Constatammo che la carta fatta dal benemerito Kellett 
nel 1847 è esattissima per scandagli e per topografia. 

Nell'ancoraggio S. Miguel osservammo che la corrente di 
marea montante veniva circa da N.E. e circa da N.O. la ca- 
lante. La forza della corrente fu minore che negli altri luo- 
ghi, avendoci permesso di presentare quasi completamente al 
vento. 

Come a Panama e come nella baia di S. Elmo, anche a 
S. Miguel il vento soffiò più forte nella notte che nel giorno. 

Il villaggio di S. Miguel è costituito da 180 capanne abi- 
tate da poco più di un migliaio di. negri dediti all'agricoltura 
i cui prodotti vanno a vendere a Panama. 
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Al primo apparire d'una nostra lancia, tutti gli spettatori 
fuggirono, ma poi si persuasero che non avevano nulla da te- 
mere. Questo timore si spiega pensando al non remoto tempo 
della schiavitù. 

La pesca delle perle in questo Arcipelago, altra volta cosi 
fiorente, è ora quasi nulla, per una malattia della preziosa con-^ 
chiglia, secondo ci venne detto. 

Il giorno seguente partimmo e montammo a macchina 
r isola Pacheca la più al nord dell'Arcipelago e poi a vela in- 
crociammo tutta la notte fra questa e la Taboga, con vento fre- 
schetto fra N.O. e N.E., entrando il giorno dopo a vela nell'an- 
coraggio bellissimo di Taboga, dando fondo avanti al paese in 
25*" a mezza marea. 

Il nostro punto di ancoraggio fu presso a poco quello segnato 
sulla carta inglese, cioè sulla congiungente del centro della 
isoletta Urava e della punta del Morrò, un poco a sud del cam- 
panile della chiesa. Il fondo è ottimo, di fango e regolare, per 
cui l'ancoraggio non presenta difficoltà e lascia libero lo sce- 
gliere un punto piuttosto che un altro. 

Avemmo qui gli stessi venti fra N. e N.O. dominanti a Pa- 
nama; raramente arrivava qualche piccolo piovasco, ma non 
portava che pochissime goccie d'acqua. 

L'isola è ridentissima, montuosa e coperta di bella vege- 
tazione ; pochi gli àlberi di cocco ; prevalgono gli alberi e gli 
arbusti a foglie piccole che rendono il paesaggio più gaio di 
quel che sia in altri luoghi tropicali ove predominano le piante 
a larga foglia. Una grande quantità e svariate qualità di frutti 
vi nascono e la coltivazione progredisce abbastanza : i dibosca- 
menti hanno dato luogo a proficue piantagioni di Ananas, detti 
Pinas dai locali. Parecchi torrentelli scendono dai monti e 
serpeggiano fra i boschi foltissimi, dando acqua limpida e co- 
piosa da cui gli abitanti traggono salute e nettezza, lavando 
continuamente le loro vesti e le loro persone con una cura ed 
un'attività notevole. Essi sono circa 1500 ed abitano casipole 
di legno e canne intonacate di fango all'esterno e coperte di pa- 
glia; pochi usano letti, la maggior parte dormono nelle Amacas. 
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Vi sono, come in tutta TAmerica, gente di varie grada- 
zioni di colore, dal nero al giallo-bruno e questo predomina. 
Sono cortesi ed intelligenti, e tutti, o quasi, sanno leggere e 
scrivere. 

Osservammo nei peggiori paesi dell'America spago uola 
questo fatto dell' istruzione sparsa nella gente più infima e nei 
fanciulli senza trovare uno stato materiale e morale corrispon- 
dente. Anche in Taboga, come in gran parte dei paesi finora 
visitati sul Pacifico, trovammo comunissimo nel popolo il con- 
cubinato ; la donna in tale condizione si chiama compromet- 
iida. Ma un fatto curioso che non avevamo ancora constatato 
fu quello di due individui, pescatori, che convivevano pacifi- 
camente con una stessa donna avendo figli in comune e chia- 
mandosi cognati. 

Ferve spesso negli Stati Uniti di Columbia fra la classe 
dirigente, come nel Perù ed in Equatore, la lotta per l'esercizio 
del potere, il che le impedisce di occuparsi del benessere del 
popolo. 

In tutte le sue azioni, questa gente dimostra bontà natu- 
rale e cortesia, con quell'amore per la forma e la pomposità 
nelle maniere e nel linguaggio che loro deriva dagli antichi 
spagnuoli. 

Assistemmo alle feste carnevalesche del paese. Il popolo 
balla all'aperto per diversi giorni e diverse notti continuamente 
la Cambia, specie di tarantella al suono di tamburelli lunghi 
e stretti, avanzo degli antichi costumi indigeni, e a quello di 
organini, facendosi un certo sfoggio di abiti europei da parte 
delle donne. 

L'ultimo giorno di carnevale i balli, cominciati nelle prime 
ore del giorno, finivano il giorno dopo a sole alto. 

La danza, per sé stessa non bella, acquista qualche attrat- 
tiva da certe cantilene con cui l'accompagnano, e di notte è 
fantastico vedere tutti quei visi neri o giallo-neri scorrere fra 
i lumi appesi ai giganteschi tamarindi ed agitarsi coi danzatori 
i mazzi di candele accese tenuti in mano dalle donne che bal- 
lano. La maggior galanteria del cavaliere è il versare in- 

19 
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tere bottiglie d* acqua odorosa sulle spalle e sul seno della 
dama. 

Nella nostra fermata avemmo occasione di prendere parte 
alla cattura di un enorme pesce cane di cui parlerò nel dare il 
solito cenno dei lavori zoologici. 

Fino al 29 di febbraio ci trattenemmo a Taboga, godendo 
della bontà dei suoi abitanti, della temperatura relativamente 
fresca, del clima sano, dei boschi ombrosi e dei limpidi lavacri. 
La caccia e la pesca offrivano gradite ricreazioni e lo splendore 
delle notti incitava all'esercizio delle osservazioni astronomi- 
che; molte distanze lunari da bordo furono osservate, e molte 
volte servendosi del grande teodolite impiantato a terra si otten- 
nero esatte longitudini dalFosservazione dei satelliti di Giove. 

Tornammo a Panama ancorando un po' più vicino della 
volta precedente, alla città, cioè rilevando il campanile ovest 
della Cattedrale per 334® veri e la punta ovest dell'isoletta 
Llenao per 257** veri, in 9'" di fondo a bassa marea. Fino al 
12 marzo continuò la solita tranquillità nelle condizioni del 
tempo, e il barometro si mantenne sempre nei soliti limiti fra 
762"^"^ e 765""". 

Il 3 marzo si effettuò il trasbordo dell'equipaggio dell'^r- 
chimede. 

Lo sbarco a Panama, anche di molta gente, si può far pre- 
sto e con spesa moderata, j)er mezzo dei vapori di traffico che 
accostano al bordo, e a terra, quando la marea lo permette, 
accostano al ponte della ferrovia. 

Circa la nostra collezione scientifica, la traversata a tutto 
vapore fra Callao e Panama impedi i lavori di pesca, solamente 
alcuni minuti organismi pelagici si ottennero alla bocca del 
golfo di Panama profittando d'una breve fermata per scanda- 
gliare. Nello approdo a Payta si cercò di completare per quanto 
era possibile la raccolta già fatta. A Panama si ottennero di- 
versi soggetti sulla secca rocciosa che circonda la città. Nelle 
isole delle Perle si dragò varie volte in fondo di 20 a 100 metri 
con buon risultato. La pesca alla superficie fu sempre abbondante 
in tutto il golfo. 
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La lunga permanenza nell'isola di Taboga fece si che la 
raccolta della fauna marina fu quasi completa, molti essendo 
i generi e le specie incontrate. 

Sono degni di nota un genere speciale di echinodermi raro 
a trovarsi ed un pesce della cui specie esiste un solo esem- 
plare nel museo di Honolulu nelle isole Hawai. 

Prestandosi la località, si fece uno studio sullo sviluppo 
•dei batraci, e, non senza le difficoltà facili ad immaginarsi in 
questo genere di lavori, si ottenne un risultato che fu dichia- 
rato ottimo da scienziati competenti. Il golfo di Panama è po- 
polato di una quantità di squali; non riuscimmo però ad avere 
né uova né embrioni. 

Avemmo, come già si è detto, occasione un giorno di pren- 
dere parte alla cattura di un individuo della più grossa specie 
di questi pesci. Ferito dallarpione, si aggirò per la rada per 
parecchie ore rimorchiando una fila di sette od otto imbarca- 
zioni con una velocità di circa due miglia all'ora, rovescian- 
done poi una con un colpo di coda. 

Trattolo ad arenare sulla spiaggia, si poterono desumere 
tutti i più minuti elementi atti a definirlo con esattezza, che 
formarono argomento di apposita relazione già comparsa sulla 
Rivista Maritami. (1) 

I pescatori locali chiamano Tintorere tali enormi pesci 
€ Tiburones i pesci Martello. Quello di cui si tratta era lungo 
10 metri circa; nella sua bocca entrava un fanciullo di cinque 
a sei anni. Nel paese i vecchi pescatori dicevano di non averne 
mai veduto uno eguale. La sua cattura fece molto rumore nella 
stampa americana. Ne fu presa la fotografia a richiesta di un 
giornale di New- York. 

È da notare che, mentre, si inseguiva quello, una vera 
falange di squali ugualmente grossi circondava Tancoraggio, per- 
correndo lentamente le acque tranquille; almeno 10 ne ave- 
vamo intorno al bordo. Pare che prediligano, per avvicinare la 
terra, lo stato di calma completa del mare. 

(1) V. fasoioolo di aprile 1885, pag. H8. 
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Da Panama alle isole Galapagos. 

Navigazione — Atterraggio — L'isola di Chatham — Porto Vettor Pi- 
sani — La colonia del Progresso — Sunto storico sulla colonizza» 
zione dell'Arcipelago — Isola Floriana — Isola Indefatigable — 
Raccolta zoologica. 

Partiti il mattino del giorno 12 marzo per le Galapagos^ 
percorremmo il golfo di Panama con calma completa, cielo 
sereno e orizzonte nebbioso. 

Numerosi squali e balenotti solcavano le acque immobili. 

Nella notte una brezza da nord ci permise di mettere alla 
vela e si ebbe una delle più belle notti tropicali con chia- 
rissima luce di luna. Il giorno successivo (13) constatamma 
una corrente di 15 miglia verso il N.O. in 24**: eravamo in lat. 
e'» 43' N. e long. 79** 45' 0. G. 

Nella notte fra il 13 e il 14, con calma di vento, osser- 
vammo intorno a noi delle zone in cui Tacqua aveva una specie 
di ribollimento %he nel silenzio generale faceva un rumore 
come di piccolo fiume. Evidentemente si trattava di filoni di 
correnti diverse, trovandoci noi nei paraggi ove s'incontrano 
vari corsi d'acqua, come la corrente Humboldt che viene dal 
sud, la contro corrente equatoriale che viene dall'ovest, e 
qualche filone della corrente del Messico che viene dal nord. 
Anche più verso la bocca del golfo di Panama avevamo os- 
servato questi fenomeni, ma meno frequenti e meno sensibili. 

A mezzodì del giorno seguente riscontrammo un eflTetto 
di corrente di 20 miglia a S.E. cioè uno scarto opposto a quella 
del giorno precedente. Si fece lo scandaglio seguente : 

Lat. 5*» 43' 19" N., long. 80<> 08' 45" 0. G. e profondità 3150-", 
ma il filo essendo avariato, si ruppe e non ne avevamo la quan- 
tità sufiiciente per poter continuare una linea fra Panama e 
le Galapagos che sarebbe stata interessantissima. 

Il tempo si manteneva sempre bellissimo e il vento assai 
debole da N.E. con interruzioni di calma. Il giorno 15 ave- 
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vamo uno scarto di 10 miglia a S.E. in 24 ore e s*6ra avan- 
zato poco. 

Governammo dritto sull'isola Malpelo. I portolani dicono 
non essere certo che essa sia esattamente collocata sulla carta, 
<^he in buona condizione di luce si può vedere a 50 miglia, che 
intorno ad essa si trovano forti correnti, generalmente dal N.E. 
o che non offre nulla, nemmeno un ancoraggio. 

Noi l'avvistammo nelle prime ore del mattino a 20 miglia 
<li distanza con tempo chiaro ; calmato il vento, ci accorgemmo 
che effettivamente la corrente ci portava a S.O., ma con poca 
forza: con un poco di brezza si passò a sud dell'isole a 10 
miglia di distanza, constatando ancora lo stesso effetto di cor- 
rente. 

L' isola è di una altezza di circa 336"^ ed è nuda, il che 
forse ha dato origine al suo nome; ha pochi muschi e mac- 
chie biancastre che sembrano di guano. Si distinguono bene le 
isolette che ha intorno, fra cui alcune si elevano sottili e dritte 
come guglie ed anche paiono, qualche volta, vele latine. 

Passati oltre, perdemmo di vista l' isola a 20 miglia circa, 
nell'aria vaporosa dell'orizzonte. 

Le nostre osservazioni si trovarono concordi con la sua 
posizione geografica, almeno per quanto può interessare la na- 
vigazione, essendo essa un utile punto di riconoscimento. 

Fino al giorno 20, cioè fino in long. 88"* 04' 0. G. e 
lat. O*' 08' S. si navigò sempre con un tempo bellissimo sospinti 
lentamente da brezza di N.E. con mare calmo e cielo sereno, 
fasciato all'orizzonte di cumuli e cirri candidi. La corrente fu 
constatata giornalmente della forza di 25 miglia a 30 da E.N.E. 
finché nel giorno 20, sopra precisato, si ebbero 48 miglia di 
corrente da E. in 24** con vento leggero da S. E., concordan- 
dosi cosi le nostre indicazioni con quelle che porgono le belle 
e chiare carte delFammiragliato inglese. 

Al tramonto del detto giorno, vedemmo alla distanza di 
60 miglia l'isola di Chatham, la più orientale dell'arcipelago 
delle Galapagos. Il tempo era chiaro e calmo il vento. L' isola ci 
presentava due monti conici ben distinti. All'alba seguente ri- 
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vedemmo i due monti ed a ponente di essi una catena poco 
delineata. Riconoscemmo di aver avuto nella notte più di un 
miglio all'ora di corrente dall'est con leggera inflessione al 
S.E. Avvicinata la terra, i due monti sopradetti acquistarono 
l'apparenza di due isole separate. Riconoscemmo la punta co- 
nica del monte Pitt e più a nord l'altra altura ci si mostrò 
in forma allungata un poco somigliante al monte di Gibilterra. 
Queste alture determinano la punta est dell'isola che deve 
girarsi a 6 o 7 miglia per causa degli scogli Hobbs che la cir- 
condano e che sono a fior d'acqua. Correndo parallelament(^ 
alla costa nord, l'isola si sviluppò a poco a poco. I due monti 
sopra ricordati apparivano uniti da un istmo e seguiva una 
catena di monti aventi un declivio graduale verdeggiante in 
basso e coronati da una quantità di cocuzzoli riconosciuti da 
Darwin e da Fitz-Roy come crateri vulcanici. 

Continuando la costa, distinguemmo ben presto il promon- 
torio Finger che merita il suo nome, perchè ha sulla sua som- 
mità una sporgenza simile ad un dito alzato verso il cielo. 
Percorremmo la costa a 3 miglia di distanza e trovammo sem- 
pre più di 100 metri di fondo. 

Il promontorio Finger può parere a prima vista un'isola. 
Poco dopo vedemmo lo scoglio Kircker che è una stranissima ed 
alta massa rocciosa elevata a picco sul mare con una punta 
alta dal lato di terra. 

In seguito, riconoscemmo bene staccato dalla punta N.O. 
dell' isola lo scoglio Darlymple, constatammo esattissima la sua 
somiglianza con un bastimento a vela in calma di vento, attri- 
buitagli da Fitz-Roy. Oltrepassato lo scoglio Kircker, ricono- 
scemmo la punta S.O. della baia Stephens consistente in una 
scogliera bruna che sorge in mare ed è seguita all'ovest da vari 
tratti di spiaggia bianca : poco in dentro della punta si eleva un 
monticello conico dal vertice arrotondato. 

Poco dopo avere scandagliato SO*" ne trovammo 21 ,5, ed an- 
corammo provvisoriamente nei rilevamenti veri che seguono : 

Scoglio Kircker 43° 

Punta S.O. baia Stephens IO"" 

Scoglio Darlymple 245**, 
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trovammo un fondo di alghe calcaree e conchiglie. 11 vento, 
che era debole da S.E., a misura che correvamo la costa girò 
a N.N.E. rinforzando, e la corrente ci fu in favore colla forza 
di un miglio alFora. 

Ci trattenemmo fino al 24 a questo ancoraggio, durante 
il qual tempo se ne fece il rilievo esatto, e si ebbe campo di 
fare alcune osservazioni sulle sue qualità. La corrente segui 
di 6 in 6 ore le due direzioni O.S.O. e N.N.E. Quando veniva 
da O.S.O. raggiungeva poco a poco un massimo di miglia 3,5 
all'ora, e poi gradualmente diminuiva. Durante la sua mas- 
sima forza, benché la brezza fosse tesa e vi fosse un poco di 
maretta, si presentava alla corrente restando con vento e mare 
dritti in poppa. La corrente da N.N.E. ebbe una forza mi- 
nore, giungendo ad un massimo di miglia 1,5. Benché l'an- 
coraggio sia completamente aperto ai venti del 1® e del 4** 
quadrante, s'ebbe poco mare col vento da nord. Le lancie che 
hanno ispezionato la costa hanno trovato assenza di pericoli 
fino a poca distanza da terra. 

La qualità del fondo varia fra alghe calcaree, scogli e 
sabbia. La terra di fronte all'ancoraggio è tutta verde dalle 
più alte vette al mare ; non si vedono alti alberi ma solamente 
arbusti. Dall'ancoraggio, un fumo e' indicò la posizione della 
colonia, in alto al principio del versante opposto. 

La costa non offre acqua dolce; se ne trovò poca e sal- 
mastra in pozzanghere; con facilità furono presi grossi e buoni 
pesci, aragoste e foche; si notò abbondanza di pesci cani. 

Una spedizione fu mandata alla ricerca della colonia e 
tornò dopo una giornata portando con sé il capo della colonia 
medesima, don Manuel Cobos, equatoriano. 

Il mattino seguente, dietro esplorazione eseguita dal sot- 
totenente .di vascello Bertolini, durante la detta spedizione, e 
colla guida del Cobos, entrammo nel Porto-Chico, che è il 
porto della colonia. 

Sulla carta di Fitz-Roy esso è appena accennato senza 
nome. Per la sua piccolezza i coloni lo chiamano Porto-Chico, 
mentre chiamano Porto Grande la baia Stephens. Noi lo tro- 



296 VIAGGIO DI CIRCUMNAVIGAZIONE 

vammo sufficientemente ampio per contenere due bastimenti 
come la Pisani, cioè lunghi circa 70", che vi possono stare 
a ruota; ne può contenere molti quando si ormeggino con cime 
a terra. Il porto è benissimo difeso contro la risacca di N.O. 
da una diga naturale: d'altra parte, il carattere eminentemente 
pacifico dell'arcipelago lo rende un vero bacino. Per entrarvi, 
da qualunque parte si venga, bisogna andare ben vicino allo 
scoglio Darlymple, che ha intorno a sé fondo a picco, e poi go- 
vernare sulla congiungente di esso col centro del monticello 
di direzione che è in fondo al porto ; cosi si schiva il fran- 
gente che è sulla dritta entrando, e che è troppo immerso per 
essere visto bene. 

Noi ancorammo in 15°*, a marea quasi piena nel centro 
dell'insenatura; il fondo è regolare e si può avvicinare tutta 
la costa; è di sabbia mista con qualche pietra. 

Si è fatto il rilievo del porto e gli si è dato il nome di 
Vettor Pisani d'accordo col capo della colonia ; prima di noi 
non vi era entrato nessun legno di qualche importanza. 

La marea, durante la nostra fermata, osservata esatta- 
mente, raggiunse uno slivello di metri 1,40, il quale, poiché si 
era alla fase di luna nuova, può considerarsi massimo. 

Lo sbarcare è facilissimo in fondo al porto, arenando sulla 
sabbia in perfetta calma di mare. 

Quivi trovammo una capanna-magazzino ; nel porto ven- 
gono di tanto in tanto golette a vela appartenenti al signor Cobos, 
le quali fanno il trafiico delle merci con Guayaquil; due capi- 
tani italiani, Ferretti e Accame, erano poco tempo fa al comando 
di quei legni. Dalla capanna parte una bellissima e comoda 
strada che va alla colonia; in un'ora e mezzo vi si giunge a 
piedi ; il signor Cobos mise però a nostra disposizione parecchi 
cavalli. Il paese è ridentissimo ; gli alberi poco alti, e a foglia 
minuta gli danno l'apparenza delle nostre campagne, la terra 
è di un colore rosso scuro; i massi di pietra sono nerissimi, di- 
visi da profondi crepacci e danno un suono metallico sotto il 
passo ; non sono altro che lava, poiché Ghatham, come tutte le 
Galapagos, è un insieme di vulcani spenti. 
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La colonia consta di circa 100 persone; il maggior pro- 
dotto è la canna da zucchero, e in generale tutti i frutti tropi- 
cali che vi furono importati si producono rigogliosi. Il signor 
Cobos guadagna al minimo il 30 per cento e talvolta il 100 per 
cento. 

I diversi generi di radici farinacee simili alle patate (so- 
lanum) forniscono un buon cibo; il terreno si presta poi al fru- 
mento, al frumentone, agli aranci, ai fichi ed anche all'uva ed a 
quasi tutte le leguminarie impiegate neireconomia domestica. 

Ogni prodotto importato migliora notevolmente e non esiste 
finora alcun parassita che ne contrari lo sviluppo. Vari cam- 
pioni di piante indigene furono da noi raccolti e conservati. 

I prodotti naturali dell'arcipelago erano, allo stato ver- 
gine, le tartarughe terrestri abbondantissime e Vorchilla, li- 
chene colorante in violetto che si trova anche sulla costa del 
Messico. Le prime sono ora quasi completamente esaurite per 
la grande caccia che ne fu fatta, la seconda è scarseggiante; 
il capo della colonia, fra le diverse isole nello spazio di 4 anni, 
ne potè raccogliere 2400 quintali, ricavandone dalla vendita 
15000 scudi. 

Attualmente a Ghatham si ricava pure calce e sale in suf- 
ficiente quantità. 

II terreno veramente fertile nelle varie isole non comincia 
in generale che a due o trecento metri di altezza dal mare. 
Sulle isole Ghatham e Floreana è accertato che a quella altezza 
si trovano, oltre ai depositi d'acqua piovana, anche delle sor- 
genti, ma alle sponde è raro trovarne. Sulla costa meridionale 
di Ghatham si trova un buon corso d'acqua che è utilizzato dalle 
navi, e la sua posizione è indicata sulla carte inglesi col nome 
di fresoh water-bay, ancoraggio apeiijo ed esposto alla con- 
tinua risacca del sud che rende malagevole l'operazione di far 
l'acquata. 

Anche al sud di Albemarle e di Indefatigable ne fu tro- 
vata, ma anche là in luoghi aperti e tormentati dal mare. In 
generale il lato meridionale delle isole è il più fertile e fra 
esse le due più meridionali, cioè Floreana e Ghatham, sono le 
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più apprezzate per la fertilità e per TaCqua che vi fu più facil- 
mente trovata. Queste due isole sono popolatissime di animali 
domestici portativi dai primi colonizzatori. 

Questi animali si sono moltiplicati prodigiosamente ed ora 
sono allo stato selvaggio, e sono principalmente buoi, cavalli, 
asini, maiali. 

Circa il clima, l'arcipelago, tenuto conto della sua posi- 
zione sull'equatore, non può dirsi troppo caldo. La temperatura 
a Ghatham lungo la spiaggia raggiunge talvolta i 35"^ centi- 
gradi, nelle parti più elevate oscilla generalmente fra 18° e 20^. 
Le stagioni sono due ben distinte, una dal luglio al novembre 
che è piovosa, l'altra, la secca, durante la quale sono frequenti 
gli acquazzoni e graditissimi come rinfrescatori del la atmosfera. 
Durante la cosiddetta stagione delle pioggie esse non cadono 
dirotte quasi mai; generalmente sono un piovischio simile alla 
guazza peruana. 

Questa è la divisione delle stagioni quale ci fu indicata 
dagli attuali coloni; le notizie date dai portolani sono in con- 
traddizione poiché pongono la stagione delle pioggie fra no- 
vembre e marzo. 

È da ritenersi che si sia fatta confusione fra l'epoca dei pio- 
vaschi acquazzoni, e l'epoca delle pioggie. Per conto nostro 
(eravamo alla fine di marzo) esperimentammo gli acquazzoni 
con tempo di carattere generale bellissimo. 

La notizia data da Fitz-Roy dei temporali da ovest che sof- 
fiano talvolta alle Galapagos con breve durata e con non molta 
forza, ci fu confermata dai coloni, secondo i quali il fenomeno 
ha più miti proporzioni. 

Circa il fenomeno delle onde morte di straordinaria po- 
tenza (rollers) che secondo Fitz-Roy percotono al nord delle 
Galapagos e sono una emanazione delle forti tramontane del 
golfo di Tehuantepec e dei Papagayos, i coloni non ci seppero 
dare alcuna notizia. 

Da esame fatto e da informazioni raccolte dai nostri me- 
dici risultò che il clima è salubre per l'uomo e che gli animali 
domestici acquistano maggiore forza e bellezza. 
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La fauna indìgena delle isole non ò ricca; notammo Tas- 
senza degli uccelli dai vaghi colori che caratterizzano le zone 
torride; lungo il mare si osservarono varie specie di cormorani, 
una rondine che ci parve nuova, pellicani ed ardee ; un po' al- 
l'interno uccelli somigliantissimi alla nostra ano^ crecca, falchi, 
tordi, fringuelli, tortore, cotornici; insomma, ingenerale uccelli 
che, se non erano uguali ai nostri, apparivano molto simili ad 
essi per un occhio profano alle scienze naturali. Di tartarughe 
in Chatham non se ne vide nessuna ; incontrammo invece le due 
specie di atnblyrincus (igv^nas) di cui parla Darwin. 

or insetti sono piuttosto scarsi: più comuni i ditteri, meno 
frequenti fra tutti i lepidotteri e i coleotteri, scarsi in specie 
e numerosi individui gli aracnidi. Gli abitanti della colonia ci 
dissero non essere l'isola infestata ne da rettili velenosi, né da 
belve. 

Insomma, la natura dell'arcipelago, nelle sue diverse espres- 
sioni, è semplice, quasi potrebbe dirsi ad uno stato d'infanzia, e 
come tale ha fornito a Darwin argomento di profonde induzioni. 

La poca estensione dell' arcipelago non permette differenze 
sostanziali fra le diverse isole. 

Non sarà fuori di luogo il seguente riassunto storico. 

I primi visitatori dell'arcipelago furono gli spagnuoli al- 
l'epoca, poco dopo, delle loro conquiste del Pacifico; ma non 
è precisato a questo proposito alcun nome di navigatore. 

Dampier che le visitò nel 1684 ne lasciò qualche relazione. 
In quell'epoca esse erano completamente disabitate e vergini ; 
pullulavano in esse le tartarughe di terra e le iguanas; l'abbon- 
danza delle prime aveva fatto dare il nome di Islas de los Gala- 
pagos all'arcipelago. 

Ben presto cominciarono a farvi soste frequenti i bucanieri 
che pirateggiavano lungo le sponde d'America infestando mag- 
giormente la foce del Guayas. In seguito i balenieri, caccian- 
dovi le balene e le foche numerose, vi approdarono e vi approdano 
scarsamente ancora. Tutta questa gente trovava con poca fatica 
un ottimo rifornimento di viveri nella carne delle tartarughe, 
ottima al gusto e sana; di esse talune raggiungevano dimen- 
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sioni tali da pesare 100 chilogrammi. Oltre la carne se ne traeva 
un buonissimo olio. Divennero per questi motivi un oggetto di 
commercio ed una cagione speciale di approdo alle isole. Il 
grande ed altamente benemerito navigatore Fitz-Roy e il suo* 
degno compagno Darwin furono i primi che studiarono con se- 
rietà l'arcipelago, venendovi nel 1836 durante la gloriosa cam- 
pagna scientifica del Beagle, che diede tanta somma di risultati 
alla idrografia e alle scienze naturali. Più tardi, nel 1846, Kellett 
e il dottore Seeman coll'Herald, aggiunsero ulteriori notizie e 
perfezionamenti. Ne aveva pure fatti studi idrografici la spedi- 
zione idrografica francese di Tessan nel 1838, ma, a quanto di- 
cono gli stessi francesi nei loro portolani, sono più esatti i lavori 
inglesi. 

Fino all'anno 1831 nessuna potenza aveva fermata la sua 
attenzione sulle Galapagos con intento di possederle. 

In quell'anno, il generale equatoriano Yillamil, in uno dei 
suoi viaggi, avendo notato tale fatto, pensò che per la loro po- 
sizione geografica esse dovevano appartenere alla repubblica 
dell'Equatore e che vi si poteva stabilire con molto vantaggio 
una colonia: ne fece proposta al suo governo che l'approvò, 
quindi organizzò una società a quello scopo. Ài 9 di febbraio 
di detto anno il colonnello Hernandez, sull'isola Charles (Flo- 
reana), prese possesso, colle formalità tradizionali ed in presenza 
di parecchi legni balenieri, dell'intero arcipelago in nome del 
governo equatoriano, ponendogli il nome di arcipelago equato- 
riano che però non gli rimase nell'uso comune. 

All' isola Charles, nome dato dai bucanieri in omaggio al 
re d' Inghilterra, diede il nome, ora in uso, di Floreana in omag- 
gio al presidente della repubblica, Flores. 

11 possesso dell'isola fu dato alla società colonizzatrice, 
con talune condizioni, cioè lasciando liberi i terreni atti a ser- 
vire per stabilimenti di comune utilità. 

I primi abitatori portati dal Yillamil furono 80 soldati 
ribelli cui la pena di morte era stata commutata in deporta- 
zione. Non passò molto tempo, e i consoci abbandonarono il 
Yillamil che rimase solo proprietario della colonia. 
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Egli se ne occupò con grandi spese e fatiche, portandovi 
in frequenti viaggi grande quantità di bestiame domestico per 
tutte le isole più importanti ; quegli animali, come già si è ri- 
ferito, si moltiplicarono prodigiosamente. 

Intanto l'agricoltura faceva buoni passi nell'isola Fio- 
reana ove le piantagioni si andavano estendendo, e gli spe- 
culatori facevano ampie raccolte di orchilla; ma in seguito a 
disaccordi fra Villamil e il governo, verso la fine del 1837, 
fu nominato governatore interinale dello arcipelago il colon- 
nello Williams. 

Col trascorrere del tempo si erano venuti accumulando 
200 circa individui nella colonia della Floreana, in gran parte 
malfattori, formandosi cosi una colonia penitenziaria. 

Nel 1841 il governatore Williams, avendo con tiran- 
nie e disonestà provocata una ribellione, fu costretto a fug- 
gire. 

Durante il suo governo gì' interessi e i diritti di Villamil 
erano rappresentati dal generale Mena che, per le prepotenze 
del Williams, s'era però rifugiato a Chatham. 

In Floreana la colonia fu scossa completamente e, male 
governata da altri capi e per qualche tempo abbandonata a sé 
stessa, trascorse in lotte sanguinose; molti vi morirono, altri 
riuscirono a fuggire. Quando nel 1842 vi tornò Villamil, la 
colonia quasi più non esisteva; ritiratosi egli in terraferma 
non riusci ad ottenere provvedimenti. 

La colonia andò sempre spegnendosi e cessò del tutto per 
discordie e per essere divenute le isole punto di riunione di 
pirati fra cui è famoso un Briones, che nel 1842 uccise il ge- 
nerale Mena rifugiatosi a Chatham, come si è detto. 

Cosi queste isole, un giorno deserte, tranquille e ridenti 
nella vastità dell'Oceano, appena conobbero l'uomo furono ba- 
gnate del suo sangue sparso in lotte fratricide e nei loro bo- 
schi ove non ruggivano belve e solo cantavano uccelli, echeg- 
giò il clamore della ferocia umana. 

Ritornato alla solitudine, l'arcipelago fu di quando in 
quando visitato da speculatori, fra cui l' attuale colonizzatore 
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Cobos, per raccogliere bestiame, sale, calce, legna e sopra- 
tutto orohilla. 

Finalmente nel 1877 sorse in Ghatham il presente embrione 
di colonia che, come si è accennato, promette bene. 

L'abitazione del Gobos è una casa di legno ad un piano 
che torreggia da un rialzo di terreno sulle capanne dei coloni 
raccolte ai suoi piedi. 

La casa in posizione strategica, le armi a portata di mano, 
i fidi servi simili ai bravi medio-evali, fanno paragonare l'a- 
tletico D. Manuel Cobos al D. Rodrigo o all'Innominato di 
Manzoni. 

I coloni sono tenuti a 26 giorni di lavoro al mese; lavo- 
rano dalle 6 ani alle 5 pom. con un'ora di riposo; guadagnano 
12 scudi al mese e il vitto, oppure 20 senza vitto: la razione 
è sufficiente e in essa la carne abbonda, il che è reso facile 
dalla grande quantità di bestiame. 

Ci trattenemmo fino al 26 di marzo all' isola Chatham, nel 
qual giorno passammo a visitare la Floreana. Durante il breve 
tragitto avemmo calma di vento e il mare morto da sud che è 
qui dominante. 

Andammo ad ancorare a Black Beach Read o Playa Prieta 
all'ovest dell'isola: tale nome è dato all'ancoraggio perchè ca- 
ratterizzato da una spiaggia nerastra sulla quale vedemmo un 
resto di capanna. 

Ancorammo in 39"^ ad alta marea a circa 1 miglio dalla 
detta spiaggia; assai più a terra nella stessa direzione vi sono 
15™, ma decrescono rapidamente a 4. 

Questo era lo scalo dell' antica colonia ; dalla spiaggia 
una strada, ancora in buono stato, conduce alle piantagioni in 
alto. Dal punto dove eravamo ancorati si rilevava per est vero 
l'alto monte conico rotondo che spicca fra le alture. Accom- 
pagnati da un vecchio colono pratico datoci dal Cobos si fece 
una escursione. In un paio d'ore la strada ci condusse alle 
antiche piantagioni che trovammo rigogliose e abbondanti di 
banani, limoni, aranci e fichi; una mandra di asini, di buoi, 
di porci fuggiva per la selva dinanzi ai nostri passi. 
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Si videro i resti di parecchie case e si trovò una rozza 
pietra sepolcrale portante il nome di un Valdizan, che fu uno 
dei capi della colonia e morì in una delle lotte già rammen- 
tate. La nostra guida ci raccontò che in una escursione fatta 
pochi anni fa in Floreana vi aveva trovato un capitano in- 
glese quivi abbandonato dal suo equipaggio. 

Il porto di Post office al nord sarebbe ottimo, ma è troppo 
lontano dalle piantagioni e gli fu sempre preferito l'ancoraggio 
aperto di Black Beach. 

Il nome del detto porto è dovuto al fatto che, nei tempi 
andati, i bastimenti vi lasciavano in una cassetta le loro let- 
tere le quali erano raccolte da altre navi, che durante la 
propria navigazione trovavano modo di avviarle al loro de- 
stino. 

Com'è noto, con ugual nome serviva per lo stesso espe- 
diente agli antichi navigatori un porto nel golfo di Penas in 
Patagonia. 

Dopo breve fermata a Floreana andammo all'isola Inde- 
fatigable. 

Passammo fra lo scoglio Nameless e la costa dell' isola, 
trovando fondi vicini a 100"*; in un punto solo del passaggio 
trovammo 25™. 

Nel costeggiare l' isola bisogna passare a più di 1 mìglio 
da una punta che trovasi al suo S.S.O. senza nome, contrasse- 
gnata da un monticello; intorno a quella punta si estende un 
bassofondo di scogli. 

Entrammo senza difficoltà nella baia di Gonway, bella, 
sicura e comoda. Il carattere del suolo è come quello delle 
altre isole: Indefatigable è però completamente vergine; fatti 
pochi passi dalla sponda il cammino diviene difficile per i fol- 
tissimi arbusti e per gli enormi crepacci della lava; emana 
dal terreno un calore infuocato e si è tormentati da nume- 
rosissimi moscerini; i mangli crescono rigogliosi al lido pel 
continuo bagnasciuga prodotto dalla marea; numerosi uc- 
celli generalmente piccoli e tutti di colori poco vivaci si av- 
vicinano confidenti, non dimostrano timore dell'uomo ma pare 
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che lo guardino curiosamente; le scogliere rosseggiano di nu- 
merosi granchi. 

Ci diceva la nostra guida che Tesplorazione all'isola non 
fu mai fatta che in piccolissima parte e che qualcuno che si 
era troppo inoltrato non tornò più, vinto dalla sete più che dalla 
difficoltà di ritrovare il cammino: si ritiene che molto in alto 
vi debba essere acqua e terreno coltivabile, ma sulla sponda si 
trova solo qualche piccola pozzanghera d*acqua piovana. 

A quanto ci assicurava la guida, nel vicino isolotto Dun- 
can, le tartarughe sono ancora abbastanza numerose ; una spe- 
dizione fu organizzata alla loro ricerca ma dopo una faticosissima 
ascensione non se ne trovarono che quattro, talmente grosse 
che per mancanza di tempo e di persone sì dovettero abban- 
donare. 

Fa meraviglia il vedere come quegli animali, che sono la 
negazione della sveltezza, vivano soprale roccie le più scoscese. 

11 piano esistente della baia Conway ci risultò sufficien- 
temente esatto : osservammo un' ampiezza di marea di circa 
2 metri. 

Il tempo che ci restava disponibile essendo limitato, do- 
vemmo tralasciare la visita alle altre isole importanti, e par- 
timmo il giorno seguente per Chatham, ove potemmo provvederci 
di buoi, di frutti e di legumi. 

Passammo alFest di Indefatigable con tempo buono ma con 
mare morto da N.E., che ci cagionava grande rollio e ci fe- 
cero pensare ai rollers di cui parla Fitz-Roy. Però quelle che 
noi esperimentammo non erano tali da costituire un pericolo 
nemmeno nell'ancoraggio aperto al nord di Chatham; forse 
contro le isole più settentrionali percuotevano fortemente. 
Giunti a Chatham le dette onde non vi avevano più forza. 

Fatte le provvigioni partimmo alla volta di Callao, do- 
lenti di lasciare luoghi tanto interessanti. 

Fu da taluno profetizzato che l'apertura del canale di Pa- 
nama darà a queste isole notevole importanza, ma è lecito du- 
bitarne pensando che esse sono troppo vicine a Panama per 
costituire un punto importante di approvvigionamento, e troppo 
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lontane per offrire una importanza strategica; potranno dive- 
nire luogo di approdo eventuale e certamente è ad esse riserbato 
un avvenire agricolo. 

Intanto esse offrono, a chi viaggia per diletto, una bellis- 
sima meta, tanto più che la via da Panama ad esse è fra le più 
dolci che il mare possa offrire. Lo scienziato vi troverà un campo 
fertilissimo di ricerche. 

La nostra raccolta si arricchì di esemplari, nuovi per noi, 
circa la zoologia marina pelagica, di costa e di fondo ; si rac- 
colsero pure numerose alghe, nonché animali e piante terrestri. 

La navigazione, che per le calme di mare e di vento aveva 
resa facile la pesca pelagica, ci aveva permesso di unire quelle 
isole caratteristiche al continente con una traccia zoologica con- 
tinuata; durante il tragitto la fosforescenza notturna era stata 
sempre viva ; numerosissime le meduse, che abbellivano le notti 
lampeggiando lungo la nostra via con luce azzurrognola. 

(Continua.) Enrico Serra 

Tenente di vascello. 
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ORGANIZZAZIONE DEL CORPO R. EQUIPAGGI 



IN FRANCIA ED IN ITALIA 



L*organizzazione degli equipaggi in Francia è stabilita per 
gruppi, e l'individuo fa parte invariabilmente di uno di questi 
gruppi, e quindi di una unità determinata la quale segue cia- 
scuno dei suoi membri e n'è responsabile. I gruppi di equipaggi 
sono numerosi e di forme diverse. 

Vengono prima di tutto gli equipaggi dei bastimenti della 
flotta, mentre gli altri sono necessari a preparare ed a fornire 
gli elementi. 

Vi sono gli equipaggi dei bastimenti-scuola ove si formano, 
per un'istruzione metodica, gl'individui delle categorie speciali, 
per far parte dei bastimenti armati. 

Vi è ancora il personale dei bastimenti di riserva, il quale 
è sempre tenuto pronto per un armamento immediato. 

Vi sono infine a terra i depositi o divisioni di equipaggi 
da dove escono e da dove provengono tutti gli equipaggi par- 
ticolari, i quali rappresentano in ciascun porto, in quanto a 
personale, l'agenzia dell'armamento della flotta. 

A queste tre specie di gruppi bisogna aggiungere lo sta- 
bilimento dei pupilli della marina, fondato a Brest, il quale è 
un'istituzione di beneficenza destinata a raccogliere gli orfani 
del personale della marina e più particolarmente del personale 
degli equipaggi, che forma una specie di scuola preparatoria o 
scuola mozzi, in cui la flotta trova gli elementi di reclutamento. 
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L'organizzazione di questi diversi gruppi ha Tordine se- 
guente : 

a) Gruppi d'equipaggi a terra; 

b) Equipaggi delle navi-scuola; 

e) Equipaggi delle navi della riserva; 

d) Equipaggi dei bastimenti della flotta; 

e) Gruppi occasionali, distaccamenti. 

Lascio da parte la dimostrazione sul modo come funzio- 
nano gli altri gruppi, perchè troppo lunga ne sarebbe la defini- 
zione, e mi attengo solamente a dimostrare come in massima 
funziona un gruppo d'equipaggio a terra, essendo questo il no- 
stro caso per potere fare un confronto colla nostra amministra- 
zione del corpo r. equipaggi. 

In Francia una divisione è il gruppo d'equipaggio fonda- 
mentale: essa contiene l'assortimento completo dei quadri 
gerarchici e di specialità della flotta, che mantiene sempre in 
continui esercizi. Cinque sono le divisioni d'equipaggi che ha 
la Francia nei suoi porti militari, e formano, dal punto dì vista 
del sistema di reclutamento, i cinque centri di equipaggi. Essi 
pensano alla matricolazione degli uomini appartenenti alla chia- 
mata di leva. 

Le divisioni di equipaggi sono di due categorie, cioè di 
1» e 2\ 

Quelle di Brest e di Tolone sono di 1* classe, e quelle di 
Cherbourg, Lorient e Rochefort sono di 2'' classe con un or- 
ganizzazione meno sviluppata. 

Interessando di conoscere l'organizzazione di una di queste 
divisioni, io credo di fare cosa utile scegliere una di quelle di 
1^ classe, la quale possiede: 

1** Uno stato maggiore formato di tutti gli ufficiali desti- 
nati al servizio della divisione e composto di un capitano di va- 
scello, comandante; di un capitano di fregata, comandante in 2^; 
di un capitano di fregata meno anziano di grado (maggiore); 
di un sotto commissario tesoriere; di 15 a 20 tenenti e sotto- 
tenenti di vascello destinati al servizio della pulizia generale^ 
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del vestiario, del casermaggio, dell* amministrazione e del- 
r istruzione delle compagnie; di tre medici e di un capo mu- 
sica; 

2° Dieci compagnie, le quali nel loro assieme costitui- 
scono il deposito della flotta, e sono distinte nel modo seguente: 

Una compagnia di sott*ufficiali, divisa in due sezioni, la 
seconda delle quali viene chiamata fuori quadro (hors rang); 
la prima sezione comprende sott'ufficiali disponibili, piloti bre- 
vettati, personale dei viveri, magazzinieri ed infermieri e il per- 
sonale sott* ufficiali e marinari destinati al servizio generale 
della divisione; e la sezione fuori quadro alla quale sono ag- 
gregati tutti gl'individui sottratti all'imbarco per funzioni spe- 
ciali per servizio estraneo a quello della divisione; 

Una compagnia di gabbieri e timonieri nella quale sono 
accessoriamente incorporati i carpentieri, velieri, calafati, sarti, 
tamburi e trombettieri; 

Una compagnia di cannonieri, torpedinieri e fucilieri; 

Una compagnia di macchinisti ; 

Tre compagnie d'inscritti senza specialità; 

Due compagnie di marinari di nuova leva; 

Una compagnia formata di specialità, divisa in due sezioni 
particolari. 

Il servizio com'è organizzato risponde a tre bisogni: 
V L* ordine interno, senza il quale nessuna cosa fun- 
zionerebbe; 

2^ L'amministrazione o, per meglio dire, la cura degl'in- 
teressi dello Stato e quella degl'interessi degli uomini sotto le 
armi aventi dei diritti contro lo Stato medesimo; 

3^ L'istruzione del personale ; abbenchè le divisioni siano 
punti di soggiorno temporaneo, pure gli uomini che vi dimorano 
pel tempo che vi rimangono hanno un insegnamento profes- 
sionale che è loro di molta utilità. 

L'ordine interno ò messo sotto la responsabilità del coman- 
dante in 2^ il quale ha sotto i suoi ordini tre tenenti di vascello 
aiutanti maggiori incaricati della pulizia generale della caserma, 
e di tutti i particolari di servizio oltre a quelli dell'ammini- 
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strazione. A ciascun aiutante maggiore è aggiunto un prima 
aiutante moschettiere corrispondente al nostro aiutante. 

L*amministrazione è affidata ad un consiglio composto di 
sette membri, presieduto dal comandante della divisione, e di 
cui il sotto commissario tesoriere è contabile dei valori finan- 
ziari, ed il capitano del vestiario, agente di manutenzione, è 
contabile per i valori in materie. Il maggiore relatore ha Tin- 
carico della sorveglianza per Tesecuzione delle decisioni prese. 
I capitani delle compagnie sono amministratori. Essi hanno in 
loro aiuto i furieri di squadre e, al bisogno, anche quelli in 
attesa d'imbarco. 

L'istruzione che si dà nelle divisioni è ripartita in istruzione 
professionale pratica e istruzione elementare di P e 2^ grado* 

La prima è diretta dall'aiutante maggiore e dai capitani 
di compagnia e comprende pei nuovi arrivati: le manovre di vele 
e d'imbarcazioni, il cannonaggio, il maneggio del fucile e le ma- 
novre di fanteria, e, per gli uomini che hanno di già servito^ 
tutti gli esercizi che possono perfezionare la loro istruzione. 
Gli uomini che sono presso la divisione non sono mai distratti 
per il servizio di comandata fuori di essa, a meno che questa 
non sia a profitto della loro istruzione. 

Le scuole delle divisioni sono poste sotto la sorveglianza 
speciale del comandante in 2° ad eccezione della scuola di con- 
tabilità e del corso d'amministrazione ; esse sono : 

V Scuola elementare, la quale è diretta da un istitutore 
patentato, funziona due ore al minimo al giorno e comprende: 
a) Un corso di primo grado (lettura, scrittura e le quattro ope- 
razioni d'aritmetica). Tale corso è obbligatorio per tutti gli uo- 
mini illetterati al disotto del grado di sott' ufficiali e che hanna 
meno di 30 anni; b) Un corso di secondo grado (perfezionamento 
del primo, elementi di grammatica, di storia, di geografia e di 
aritmetica, obbligatoria per i novizi e mozzi, facoltativa per gli 
apprendisti marinari, marinari e nocchieri) ; 

2** Scuola di scherma che comprende un insegnamenta 
preliminare obbligatorio e un insegnamento superiore facolta- 
tivo; 
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3^ Scuola di ginnastica ; queste due scuole sono dirette 
da appositi istruttori ufficiali della categoria nocchieri; 

4^ Scuola di nuoto posta sotto la direzione di un sot- 
tufficiale maresciallo proveniente dalla categoria nocQ^ieri ; 

5° Scuola di contabilità per gli allievi furieri, messa 
sotto la direzione del sotto commissario tesoriere ed è fatta da 
un primo capo furiere o da un furiere ; 

6^ Corso di amministrazione e di contabilità pei candi- 
dati al brevetto di segretario militare di capitano contabile. 
Questo corso è fatto da un sotto commissario di marina. 

Oltre alle scuole suddette i medici destinati alla divisione 
fanno frequenti conferenze alla gente per istruirla suirigiene. 

Amministrazione del marinaro a bordo. 

Una nave da guerra rappresentando una delle unità so- 
praccennate, il marinaro è amministrato con le stesse norme 
in vigore presso le divisioni, cioè a mezzo dei consigli di bordo, 
i quali hanno per loro agenti i capitani di compagnia incaricati 
di soddisfare dei loro averi gli uomini che appartengono alla 
loro compagnia, e pensano anche alla somministrazione ai me- 
desimi del vestiario di cui possono aver bisogno. I capitani di 
compagnia sono sotto la sorveglianza immediata del consiglio 
di bordo, il quale per mezzo dell'ufficiale di amministrazione 
(commissario) li fa provvedere dei fondi e del vestiario che ri- 
chiedono per soddisfare i propri amministrati. 

Controllo. 

Il controllo dell'amministrazione dei consigli presso le di- 
visioni ed a bordo è affidato al commissariato generale, il quale 
per mezzo del commissario alle riviste e di quello agli arma- 
menti s'accerta del buono andamento del servizio. Oltre a ciò 
il ministero fa eseguire, mercè appositi ispettori, ispezioni nelle 
epoche stabilite, le quali possono essere anche di sorpresa. 

Con questo sistema la Francia amministra la bella cifra 
di 38 mila uomini appartenenti al corpo r. equipaggi che pos- 
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siede sotto le armi in tempo di pace, e potrebbe in tempo di 
guerra amministrarne un numero maggiore, senza confusione 
e senza incagli. 

Oi^ vediamo come in atto trovasi organizzato il nostro 
corpo r. equipaggi e come funziona la sua amministrazione. 

In Italia il corpo r. equipaggi invece di essere diviso in 
tante unità come in Francia, è concentrato in un sol punto a 
Spezia, e con due consigli secondari a Napoli e Venezia. 

Il personale di stato maggiore di questo corpo unico è 
così composto : 

1^ Di un capitano di vascello comandante, un capitano di 
fregata comandante in 2^, due capitani di corvetta, un tenente 
di vascello, due sotto tenenti di vascello, un commissario capo 
di 1* classe (tenente colonnello) e 35 commissari dì 1 ^ e 2^ classe. 
Un medico (capitano), più un capo musica il quale ha grado di 
sott'ufBziale e non di ufficiale come in Francia. 

2* Di sezioni di corpo r. equipaggi che nell'assieme delle 
diverse categorie formano il numero di 26. Le categorie sono 
le seguenti: 

Timonieri - Aiutanti - Cannonieri - Macchinisti - Fuochisti 

- Maestranza - Furieri - Infermieri e Trombettieri - Nocchieri 

- Torpedinieri - Marinari di 1*, 2* e 3* classe. 

Il servizio del nostro corpo r. equipaggi dovrebbe corri- 
spondere in certo modo a tre bisogni, cioè ordine interno - am- 
ministrazione - istruzione del personale; e noi di queste tre 
cose ci occupiamo facendo delle considerazioni tendenti ad un 
miglioramento. 

L'ordine interno è messo sotto la direzione diretta del co- 
mandante del corpo, il quale ha sotto i suoi ordini un tenente 
di vascello come aiutante maggiore e due sotto tenenti di va- 
scello come aiutanti maggiori in 2^ incaricati del servizio ge- 
nerale della caserma e di tutti i particolari; all'aiutante mag- 
giore è aggiunto un capo aiutante e dei sotto aiutanti. 

L'amministrazione è affidata ad un consiglio principale di 
amministrazione, il quale è composto di 6 membri, cioè di un 
capitano di vascello comandante del corpo, tre ufficiali supe- 
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rìori di vascello membri, un commissario capo di P classe te- 
nente colonnello relatore, un commissario di 1^ classe direttore 
dei conti e segretario. Inoltre vi è un commissario di lodasse 
(capitano) ufficiale pagatore, un commissario di 1^ classe con- 
tabile del vestiario, un commissario di 1^ classe ai conti se- 
zioni, un commissario di 1* classe ai conti vestiario ed un com- 
missario di 1^ classe alla matricola. 

Per ogni sezione vi è destinato un commissario dì l*o 2* 
classe come contabile della sezione; disimpegna il servizio col- 
Taiuto dei furieri di maggiorità sotto i suoi ordini, e risponde 
al consiglio di ogni irregolarità. 

Istruzione. - L' istruzione viene limitata al maneggio di 
armi ed esercizi di fanteria. Quella professionale marittima viene 
data a bordo delle navi scuola e delle navi armate ove la gente 
viene destinata. L' istruzione militare è data da ufficiali di va- 
scello comandati dagli aiutanti maggiori secondati dai sott*uf- 
ficiali che trovansi al corpo. 

Scuole. - Esistono: una scuola elementare diretta da un 
commissario di 2' classe; una scuola di nautica pei timonieri 
diretta da un ufficiale superiore di vascello a riposo, ed un 
corso d'amministrazione per la categoria furieri eseguito in due 
periodi da un commissario di 1^ classe; una scuola limitata di 
scherma ed una di ginnastica, le quali danno un numero pic- 
colissimo di allievi. 

Amministrazione dei marinari a bordo. 

Il marinaro a bordo non riceve paga, ma un supplemento 
di alta paga che gli viene corrisposto dai fondi armamenti 
navali. 

Questo supplemento assieme alle altre competenze di bordo 
viene alla fine di ogni mese pagato agli aventi diritto a mezzo 
degli ufficiali di vascello comandanti delle squadre. Le somme 
sono provviste dal commissario di bordo. Parimente gli ufficiali 
delle squadre forniscono ai loro amministrati il vestiario, il 
quale è ritirato per mezzo di buoni dal contabile vestiario ed 
addebitato a suo tempo dal consiglio a terra ali* individuo. 
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Per effetto del regio decreto 10 novembre 1877 che ha 
modificato Tamministrazione del marinaro non vi sono più sta- 
biliti consigli secondari a bordo, essendo l'amministrazione, se 
non del tutto, in parte divisa da quella di terra. 

Controllo. 

Il sindacato deiramministrazione del corpo r. equipaggi 
è concentrato a Roma presso l'ufficio di revisione, il quale fa 
trimestralmente delle note di osservazioni al consiglio del corpo 
medesimo. Sono passate delle ispezioni per mezzo di un con- 
tr'ammiraglio ispettore coadiuvato da un commissario capo. Le 
ispezioni non sono fatte di sorpresa, ma dopo un preavviso. 

Considerazioni. 

Facendosi un confronto fra l'organizzazione del nostro 
corpo r. equipaggi con quella dei comandi di divisioni fran- 
cesi, rileviamo che essendo colà l'amministrazione del marinaro 
e r istruzione divisa in tante unità raggiunge due scopi : 

1** Quello di avere in diversi punti della gente istruita 
alla vita militare e pronta a muovere per la formazione degli 
equipaggi della flotta; 

2® La gente sotto le armi essendo amministrata dall'au- 
torità dove si trova, i conti sono più facili ed il controllo più 
sbrigativo e sicuro. 

Da noi invece, possedendo una sede di corpo unico per 
l'amministrazione delle nostre forze militari marittime, ne nasce, 
che se in tempo di pace la cosa va, in tempo di guerra, le no- 
stre forze venendo quasi triplicate, sarebbe ben difficile che 
tutto possa procedere con ordine. 

Il nostro esercito è organizzato col sistema di tante unità; 
i reggimenti sono autonomi, e mai è nato il caso di vedere con- 
centrata in un solo punto l'amministrazione di un corpo d'ar- 
mata, come verrebbe a rappresentare il nostro corpo unico 
attuale. 

È bensì vero che l'ottenere una buona organizzazione di 
un corpo non è cosa facile perchè vi devono concorrere diversi 
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elementi obbligati spesso a lottare con opinioni più o meno di- 
verse; ma d'altra parte si deve ammettere che la buona vo- 
lontà fa riuscire a tutto. 

L' istituire da noi tante divisioni d'equipaggi come in Francia 
sarebbe desiderabile, ma non volendo aggravare il bilancio 
dello Stato si potrebbe addivenire ad una via di mezzo, modi- 
ficando l'attuale nostro organamento del corpo r. equipaggi 
nel modo seguente: 

r* Creazione di un consiglio principale d'amministra- 
zione con sede da determinarsi e con l'incarico di tenere le 
matricole e i ruoli annuali di tutto il personale appartenente 
al corpo r. equipaggi, amministrando la massa d'economia e 
di deconto, e pensare al suo congedamento. 

Il consiglio medesimo dovrebbe avere un magazzino cen- 
trale di vestiario, e dovrebbe curarne l'approvvigionamento. 

Lo Stato dovrebbe corrispondere alla cassa del consiglio 
r importo dell'assegno di primo corredo della gente chiamata 
sotto le armi e quei fondi necessari per la massa d'economia, 
e di questi solamente dovrebbe rispondere. 

2® Un numero di comandi di rr. equipaggi sotto la dipen- 
denza dei tre comandi in capo di dipartimento, in quelle località 
ove si credono utili, i quali dovrebbero avere l'incarico di dare 
all'uomo sotto le armi l'istruzione militare e professionale, 
vestirlo, e fornirlo dei suoi averi ogni primo del mese. L'uomo 
sotto le armi dovrebbe prendere la paga nella località dove si 
trova al 1° di ogni mese, e l'autorità da cui dipende dovrebbe 
far ritenere le quote per sconto dell'assegno di primo corredo. 

Il vestiario sarebbe ritirato dal consiglio principale d'am- 
ministrazione, e le somme per le paghe dalle direzioni di com- 
missariato ; sia all'uno che alle altre i comandi medesimi ren- 
derebbero i conti come in atto si pratica dalle navi armate. 

Con queste parziali modificazioni che si potrebbero appor- 
tare all'attuale amministrazione del corpo r. equipaggi si crede 
che si potrebbe raggiungere lo scopo. 

Il Commissario di i* classe 

G. Allegra- Guarino. 
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(V. fascicolo di luglio-agosto.) 



CXXVII. 

La Commissione generale del bilancio (1) presentava alla 
Camera dei deputati la relazione sulla prima previsione delle 
spese per la marina durante il 1878, nella seduta del 14 dicem- 
bre 1877. L'onorevole relatore, innanzi di esporre qualsiasi 
considerazione speciale sul bilancio, osservava come il compito 
della Commissione, rispetto all'esame delle somme richieste per 
l'andamento dei servizi marittimi, si trovasse in quell'anno gran- 
demente diminuito per causa dei due ordinamenti che elimina- 
vano le questioni che potevansi sollevare nella Camera circa 
il materiale ed il personale, questioni che sono le principali 
nell'amministrazione della marina. Infatti l'organico del na- 
viglio era già legge dello Stato, e pochi giorni prima che la 
Commissione del bilancio presentasse la sua relazione, la Ca- 
mera elettiva aveva già approvato il disegno di legge sopra il 
riordinamento del personale militare della r. marina. Questa 
avvertenza del relatore serve a maggiormente dimostrare il 
vantaggio che si raggiunge dall'avere gli organici marittimi 
determinati per legge, poiché in questo modo i due principali 
rami dell'amministrazione marittima raggiungono quella neces- 
saria stabilità e sicurezza di esistenza tanto indispensabili in un 



(1) La Sotto- Commissione per il bilancio della marina, era composta 
dei deputati: Baiegno, segretario: Bianoheri; Manfìrin, relatore; Mantelli; 
Nunziante, presidente; Ricotti. 
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servizio così complicato quale è quello della marina, in un ser- 
vizio ove le previsioni devono concretarsi per un avvenire più 
lontano che non sia quello della semplice durata di un solo 
esercìzio finanziario. 

Siccome l'ordinamento del personale doveva ancora essere 
esaminato dal Senato del Regno, cosi la Commissione parla- 
mentare non poteva proporre alla Camera se non la discussione 
del primo progetto di bilancio, quello cioè che considerava 
l'organico dei corpi quale ancora esisteva nel dicembre 1877. 
Perciò, sopra codesto bilancio, la Giunta presentava le varie 
sue considerazioni. E prima fra queste era quella relativa alla 
forma di redazione di taluni capitoli del bilancio: forma della 
quale parlai precedentemente. La Commissione non approvava 
i concetti che avevano guidato l'onorevole ministro nel com- 
pilare il bilancio, concetti che a me parvero sempre, e tuttora 
mi sembrano i migliori par comprendere l'andamento ed il 
costo dei singoli servizi della marina, ed i più conformi alle 
disposizioni della legge di contabilità, come già ho esposto più 
sopra. 

Il relatore, per convalidare le sue obbiezioni sulla nuova 
redazione del bilancio, accennava come la Commissione avesse 
trovato taluni mutamenti nella composizione dei capitoli da 
rendere assai difficile un confronto con i bilanci precedenti. 
Non era possibile per la Giunta lasciare la distribuzione delle 
spese quale era stata presentata, poiché impediva di verificare 
r importanza e la spesa di alcuni fra i principali servizi della 
marina, distribuzione che la Commissione non riteneva con- 
forme all'articolo 151 del regolamento di contabilità, che vuole 
si stabiliscano capitoli distinti quando varia la materia ammi- 
nistrativa e quando sieno vari i servizi attinenti alla stessa 
materia od allo stesso scopo amministrativo. Non discuto co- 
deste ragioni addotte nella relazione della Commissione ge- 
nerale del bilancio; poiché non credo questo il luogo di en- 
trare in consimili polemiche o nell'esame di questioni così com- 
plicate. Però, avendolo manifestata un'opinione affatto opposta, 
devo dire qualche cosa a questo riguardo, anche perchè non si 
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supponga che il parere emesso dal ministro e da me sostenuto 
fosse contrario alla legge di contabilità. 

L'articolo 151 del regolamento» invocato dalla Commis- 
sione, deve, a mio credere, essere interpretato nel complesso 
delle sue disposizioni messe tra loro a confronto. Infatti esso 
suona nei seguenti precisi termini; 

Art. 151. La distribuzione delle spese in capitoli ò determinata dalla 
diversità della materia e dei servizi pubblici. 

Cosi occorre che si stabiliscano capitoli distìnti: 

a) Secondo che varia la materia amministrativa; 

b) Secondo che sieno vari i servizi attinenti alla stessa materia 
od allo stesso scopo amministrativo; 

e) Per le spese del personale; 

d) Per le spese del materiale; 

e) Per le casuali. 

Le due più chiare ed esplicite disposizioni del suddetto 
articolo, e sulla cui interpretazione non può sorgere dubbio di 
sorta, sono quelle che sfàbiliscono Tobbligo di istituire capi- 
toli speciali per il personale e per il materiale. Ora lo scopo 
essenziale che si proponeva il ministro nella nuòva redazione 
del bilancio era appunto quello di riunire nei rispettivi capi- 
toli del personale tutti i titolari che vi facevano parte, anziché 
inscriverli in quei capitoli che rappresentavano i servizi ai 
quali essi erano destinati. Farmi sia sufficiente questa conside- 
razione per giustificare quanto erasi proposto dal ministero. 
Però la Commissione, per i motivi suesposti, ottenne che si 
ritornasse al metodo antico, ciò che fu acconsentito dall'ono- 
revole ministro mediante una Nota di vaHazione, la quale 
non riguardando i capitoli del materiale inscritti nel prece- 
dente quadro n. 245, non occorre sia presa da me in ulteriore 
considerazione. 

Esaminando i capitoli che si riferiscono alla riproduzione 
del naviglio e alle costruzioni navali, la Giunta parlamentare, 
nel riferirsi ad un brano della Noia preliminare al bilancio 
e che riportai più innanzi, fece molte osservazioni sopra Tar- 
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gomento delle nuove navi da costruirsi. È debito mio tenerne 
qui parola : epperciò riferirò la parte più importante di quelle 
osservazioni. Il brano della Nota, sul quale si era fermata 
Tattenzione della Commissione, è quello che accenna ai nuovi 
studi che il ministero aveva fatto intraprendere prima di de- 
cidersi a mettere in costruzione i due nuovi lanciasiluri. 

Non si saprebbe invero - osserva la relazione - safflcìentemente 
lodare la circospezione in cui dimostra di volersi attenere l'onorevole 
ministro per la marina. Quando il tipo delle navi mantenevasi quasi 
invariabile, le gravi preoccupazioni che accompagnano le odierne òo- 
struzioni erano pressoché ignote. Ma attualmente, che il desiderio del 
nuovo per raggiungere una maggior potenza e' incalza, vediamo sempre 
r ignoto dinanzi, e se la scienza, col frequente mutare, si mostra essa 
medesima incerta, a più forte ragione l'amministratore non può svin- 
colarsi dal dubbio che continuamente gli sta ai fianchi. 

Nelle costruzioni, la responsabilità del ministro può ben essere al 
coperto, quando egli eseguisce leggi sancite dal Parlamento, ma un 
grande margine gli resta nelle applicazioni, nelle quali può largamente 
esercitare la sua circospezione ed approfondire gli studi prima di esporsi 
al pericolo di disinganni. 

Questi suoi studi e questa lodevole circospezione l'onorevole mi- 
nistro farà bene di estenderla a tutti i rami della marineria militare 
che costituiscono il difficile suo compito, affinchè il campo ammini- 
strativo, il campo cioè di un sereno esame, non degeneri in palestra 
d' invenzioni, che sarebbero intanto più pericolose al pubblico erario, 
in quanto alla forza dello immaginare s'accoppierebbe la facoltà dello 
spendere. 

I 13000000 di lire dei capitoli 26 e 35 per costruzione e riprodu- 
zione di navi, più che alla forza delle leggi, sono affidati alla saviezza 
dell'onorevole ministro, e la caparra che egli ci porge di accurati studi 
varrà, speriamolo, ad evitare pericoli al pubblico erario. 

Nessuna variazione nelle somme richieste dal ministero per 
il naviglio, quadro n. 245, venne portata dalla Commissione 
generale del bilancio: e ciò era in parte anche naturale poiché 
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quasi tutti gli stanziamenti rappresentavano la conseguenza 
della legge sull'organico del materiale marittimo. 

La discussione del bilancio di marina ebbe luogo alla Ca- 
mera dei deputati nella seduta del 19 dicembre 1877. 

Al principio di questo capitolo ho riportato le dichiara- 
zioni con le quali il presidente del Consiglio dei ministri accom- 
pagnava l'annuncio delle dimissioni presentate dal ministero. 
In base alle medesime veniva mossa preghiera alla Camera di 
procedere alla discussione dei bilanci per modo che questi po- 
tessero venire sanciti prima del termine dell'anno, considerando 
il voto sui medesimi nel puro senso amministrativo e non po- 
litico, ciò che corrispondeva all'approvare i bilanci senza una 
vera discussione né generale, né speciale sui capitoli. Ed infatti 
sul bilancio della marina non fuvvi discussione generale : sol- 
tanto al capitolo n. 21, Mano d'opera per la manutenzione 
del naviglio, si fece uno scambio di osservazioni tra l'onore- 
vole Borghi e il ministro della marina sopra un argomento che 
avrebbe meritato di* essere svolto e trattato in condizioni ben 
diverse da quelle nelle quali trovavasi la Camera. 

L'onorevole Borghi, prendendo la parola, trattò la questione 
relativa al regolamento degli operai avventizi che lavorano 
negli arsenali della nostra marina militare e la esaminò sotto 
i seguenti aspetti: 

V sul massimo della mercede accordata agli operai, la 
quale essendo di sole lire 5 impediva che si avessero, nei nostri 
arsenali, operai abilissimi in alcuni mestieri speciali, poiché 
presso gli stabilimenti dell'industria privata nazionale essi po- 
tevano percepire uno stipendio di gran lunga superiore; 

2** sulle mercedi massime stabilite per le diverse arti, 
poco elevate per talune delle stèsse, motivo codesto che da un 
lato impediva di avere operai abbastanza abili per eseguire 
alcuni particolari lavori e dall'altro era tolta la possibilità' di 
retribuire equamente quelli che erano in servizio, per cui essi 
si scoraggiavano, o abbandonavano gli arsenali della marina ; 
3® sulle mercedi medie massime stabilite per alcune 
officine, mercedi troppo tenui, di modo che non si poteva avere 

21 
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il numero suflSciente di operai che possedessero una abilità re- 
golare, né incoraggiare i giovani operai con promozioni suffi- 
cientemente rapide, per cui dopo averli mantenuti durante il 
loro noviziato, appunto quando acquistavano un certo grado di 
capacità, essi lasciavano i nostri arsenali per cercare lavoro 
presso private officine dove erano più largamente retribuiti; 

4° sulForario che fissava la giornata di lavoro durante 
Tinvemo in 8 ore e nell'estate in 11 ore e mezza, disposizione co- 
desta che gli sembrava irrazionale, poiché riteneva che sarebbe 
stato più ragionevole che il lavoro quotidiano venisse protratto 
maggiormente nell'autunno e nella primavera cioè nelle sta- 
gioni temperate, mentre nell'estate era impossibile che gli operai 
potessero sostenere attivamente un lavoro jtanto prolungato. 

Sopra questo punto l'onorevole Borghi faceva talune con- 
siderazioni, le quali avendo un carattere tecnico e speciale, 
occorre sieno trascritte testualmente come vennero esposte. 

Ora, diceva roratore, che cosa avviene? Avviene che il regolamento 
stabilisce che le mercedi giornaliere debbano essere uguali in tutte le 
stagioni, cioè tanto neir inverno che nell'estate : e ciò è giusto perché 
l'operaio ha eguali bisogni da soddisfare in tutte le stagioni, e forse anzi 
sono msLggìori nell* inverno. Ma d'altra parte non è né equo nò razionale 
che il governo paghi egualmente la giornata di ore otto e quella di un- 
dici ore e mezza; tanto più che nella stagione invernale ottiene con 
eguale spesa minor lavoro, quando invece ne avrebbe maggiormente 
bisogno poiché, almeno per ciò che ha tratto alle riparazioni necessarie 
alle navi, neir inverno occorre più mano d'opera che nelle altre stagioni. 

Questa differenza molto grande dell'orario nelle diverse stagioni 
impedisce anche un regolare ed esteso sviluppo di lavoro a cottimo; 
giacché, i prezzi dei cottimi debbono essere stabiliti sui prezzi commer- 
ciali di produzione, e finché qi^sti rimangono costanti, anche quelli 
non debbono essere mutati ; ma se in una stagione il numero di ore di 
li^voro concesse all'operaio é troppo piccolo, il suo guadagno riesce in- 
sufficiente, ed il lavoro a cottimo diventa impossibile, a meno che si mo- 
difichino le tariffe, il che, come dissi, non dovrebbe farsi per questo 
solo motivo. É tanto più deplorevole che il lavoro a cottimo non possa 
avere negli arsenali tutto lo sviluppo possibile, anche perché, oltre ad 
ima sensibile economia, il lavoro a cottimo risolverebbe da sé le que- 
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elioni più gravi e spinose dell*aYanzametìto e della retrocessione di 
classe degli operai. 

Quindi ronorevole Borghi discorreva delle questioni che 
riguardavano le gratificazioni accordate dal regolamento agli 
operai che si feriscono in servizio e alla mancanza di prescri- 
zioni per sussidi alle famiglie degli operai morti per disgraziati 
accidenti avvenuti negli arsenali o nei cantieri. Riservando la 
propria opinione sulla convenienza o meno di accordare le pen- 
sioni agli operai, Tonorevole deputato manifestava il concetto 
<5he coloro i quali avessero invecchiato negli arsenali, dopo 30 
o 40 anni di servizio, non fossero licenziati in condizioni tali 
<ia dovere andare a chiedere l'elemosina o ritirarsi nelle case 
di ricovero. Parlava inoltre di altri argomenti che il governo 
avrebbe dovuto adottare a favore della classe operaia per far 
conoscere alla stessa come lo Stato mostrasse di occuparsi del 
suo benessere morale e materiale con tutti i mezzi dei quali 
poteva disporre. 

È facile comprendere come le questioni sollevate dall'ono- 
revole Borghi riguardassero una completa riforma del regola- 
mento sopra il servizio degli operai negli arsenali marittimi 
governativi, e come tale argomento riflettesse in modo diretto 
«d indiretto un migliore profitto per lo Stato nei lavori di ma- 
nutenzione e costruzione delle navi. 

Al deputato Borghi il ministro della marina rispose nella 
eseguente maniera: 

Io dichiaro alla Camera che m*era occupato delle modificazioni che 
credo necessarie di portare al regolamento sulle maestranze dei nostri 
arsenali. Anzi ho incaricato qualcheduno di andare a visitare i princi- 
pali nostri stabilimenti particolari, anche per esaminare come sono or- 
ganizzate queste maestranze. Mi sono rivolto a persone che per es- 
sersi seriamente occupate di questioni operaie, ritengo competentis- 
sime; ed alcuna di esse fa anche parte di questa Camera. Gli studi sono 
molto avanzati, ed io li lascierò al mio successore, il quale spero che 
fra poco potrà provvedere alla modificazione di questo regolamento. 

Dopo queste dichiarazioni dell'onorevole ministro nessuna 
altra osservazione venne presentata, e la Camera dei deputati, 
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nella stessa seduta del 19 dicembre 1877, approvava k) stato 
di prima previsione delle spese per la marina durante l'eser- 
cizio finanziario dell'anno 1878. 

Il suddetto bilancio venne trasmesso al Senato del regna 
nella seduta del 20 dicembre 1877 : nello stesso giorno la 
Commissione permanente di finanza presentava la sua rela- 
zione per organo dell'onorevole senatore Trombetta. Il breve 
tempo concesso al Senato per esaminare i bilanci e la dichia- 
razione fatta dal presidente del Consiglio sulla crisi ministe- 
riale, indussero la Commissione ad astenersi da qualunque in- 
dagine che non fosse d' indole puramente amministrativa anche- 
perchè in quell'occasione il Senato, per motivo appunto delle 
dimissioni del ministero, doveva limitarsi a concedere il suo 
voto ai bilanci soltanto in base a criteri amministrativi. Quindi 
la relazione lasciò pure in disparte di trattare la questione 
che si riferiva alla forma del bilancio e rivolse invece la sua 
attenzione semplicemente alla spesa stanziata nei vari capitoli. 
Nessuna osservazione venne esposta sulle somme inscritte per 
il servizio del naviglio. Però il relatore confrontando la spesa 
complessiva del bilancio richiesta per il 1878 con quella ap- 
provata per il 1877 concludeva la sua relazione nei seguenti 
termini: 

..... la maggiore spesa per l'anno 1878 è quanto meno giustificata 
da disposizioni legislative, e specialmente dalla legge sull'organico del 
materiale della regia marina militare: legge questa, che la Commis- 
sione permanente di finanza affrettava col desiderio fin dairs maggio 
1865 (relazione dell'onore vele senatore Duchoqué) confidando (ed è ora 
lieta di vederne l'effetto) che, di iVonte ad un piano organico del ma- 
teriale, non avessero più luogo altre spese di nuove costruzioni al- 
l' infuori di quelle che fossero effettivamente reclamate dai bisogni 
militari della nazione. 

Codeste considerazioni esposte dalla Commissione del Se- 
nato nell'esaminare il primo bilancio compilato in base al piano 
organico servono a comprovare maggiormente l'opportunità e 
i vantaggi della legge, la quale stabiliva l'ordinamento del 
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nostro naviglio da guerra. Dopo la suddetta conclusione il 
relatore proponeva l'approvazione del bilancio quale era stato 
richiesto dal ministero ed il Senato lo approvava senza discus- 
sione nella tornata del 21 dicembre 1877. 



CXXVIII. 

Il progetto di bilancio definitivo per Tanno 1878 venne 
presentato alla Camera dei deputati nella seduta del 26 marzo 
1878. La Noia preliminare che serve d'introduzione al me- 
desimo rappresenta una vera raccolta di cenni storici sulla ap- 
plicazione pratica della legge di contabilità circa la forma 
migliore da darsi ai bilanci ed ai rendiconti consuntivi e sopra 
le successive varianti date a codesti documenti. Non credo en- 
trare in un esame particolareggiato di codesta importante Nota 
preliminare; dirò soltanto che il bilancio definitivo venne di 
molto semplificato nella sua forma: però tale semplificazione 
non mi obbliga a cambiare le intestazioni del seguente pro- 
spetto, il quale per conseguenza rimane perfettamente analogo 
a quello N. 234 estratto dal bilancio definitivo del 1877. Ciò 
proviene dacché nel dedurre consimili specchi dai bilanci del 
ministero mi era sembrato possibile, anche per gli anni pre- 
cedenti, diminuire le varie indicazioni senza togliere nulla alla 
chiarezza e precisione del documento. 
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Quadro V. 246. 

Somme inscritte nel progetto di bilancio definitivo del 1878. 

{Servizio del navigUo). 



Capitoli 


SOMHR 

approvate 
con lo stato 

di !■ 
previsione 


Vaviazioiti 

che si 
propongono 


Residui 
passivi 


Pbrvisiokb 
dei pagamenti 


«0 

E 

a 


Denominasione 


per il 1878 


per gli anni 
avvenire 


20 
21 

22 

1 ^ 
35 


Materiali per la manntenxione 
del naviglio esistente . . . 

Mano d* opera per la mana- 
tensione del naviglio . . . 

Artiglierie, armi subacquee 
ed armi portatili 

Riprodosione del naviglio. Ul- 
timasione delle quattro co- 
rassate Duilio^ Dandolo^ /- 
taUa e Lepanto] costruzione 
di due lancia-siluri Seba- 
ttiano Veniero e Andrea 
Prowina e dei due avvisi 
Agottin Barbarigo e Mar- 
cantonio Colonna 

Costrusioni navali 


3033131 
2521777 
1970000 

12600000 
1030 000 


» 
» 

» 
» 


861367 

85065 

797437 

4767140 
215958 


3894496 
2606862 
2767437 

17 367141 
1215958 






Totali. . . Lire 


21124908 


» 


6726988 


27 851896 


» 



Nessuna variazione riguardante il servizio del naviglio 
venne introdotta nel bilancio definitivo dopoché questo era già 
stato distribuito alla Camera. 

La Commissione generale del bilancio (1) presentava nella 
seduta del 2 maggio 1878 la relazione sul bilancio definitiva 
della spesa del ministero della marina per Tanno 1878. La 
Giunta, dopo avere preso in esame quei capitoli che trovavansi 
variati in confronto al bilancio di prima previsione e sui quali 
essa credeva portare qualche variazione - nessuno dei quali 
concerne il materiale - faceva talune speciali considerazioni 
che riassumerò brevemente avendo attinenza con argomenti 
che tratto in questo lavoro. 

(1) La Sotto-CommÌB8ÌODe del bilancio per la marina si oomponeva dei 
deputati: Balegno; ISixìn pretidenU \ D* Amico relatore; Gandolfi segretarie;, 
Nnnsiante, Biootti. 
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Essa erasi preoccupata dell'importanza dei resìdui i quali, 
complessivamente sull'intiero bilancio il cui ammontare, de- 
traendo le partite di giro, era di lire 51 770 860, salivano 
all' ingente cifra di lire 10 449 208. La Commissione studiò le 
cause di codesto fatto e le rinveniva sia nella circostanza ine- 
rente alla natura stessa del servizio marittimo per cui le con- 
tabilità delle navi all'estero non potevano giungere in tempo 
per eflfettuare i pagamenti od i rimborsi alla chiusura dell'e- 
sercizio in corso; sia nelle ritenute di garanzia sugli impor- 
tanti contratti di acquisto dei materiali e dei viveri. Però os- 
servava come la partita più forte dei residui nel bilancio del 
1878 dipendesse dalla ritardata costruzione dei due landa- 
siluri previsti nel 1877 e dalla ritardata fornitura delle co- 
razze per il Duilio : ritardi codesti che provenivano - così si 
esprimeva la relazione - dalle esperienze che il ministero aveva 
creduto dovere compiere per procedere con più sicuro criterio 
nelle nuove costruzioni. Quindi la Commissione passava ad un 
altro ordine di considerazioni nei termini che seguono: 

Il decreto legislativo dei 30 dicembre 1866, Tordine del giorno della 
Camera del maggio 1863, e la legge per Torganico del materiale della 
regia marina, danno obbligo al ministero di presentare alla Camera, 
insieme al progetto di bilancio consuntivo delle relazioni sui lavori 
fatti dal Consiglio di marina, sull'andamento dei vari servizi marittimi, 
e sulle costruzioni navali in corso. 

. Queste relazioni vennero richieste, ed a noi trasmesse, dal mini- 
stero in due volumi ; la relazione sulle costruzioni sarà presentata Tanno 
venturo, perchè questo che corre è il primo anno in cui si attua il piano 
organico del materiale. 

Il primo dei volumi presentati racchiude un sunto di tutte le de- 
liberazioni prese dal Consiglio di marina, ed il secondo un rapporto 
sommario dell'andamento di tutti i servizi marittimi nell'anno decorso. 

La vostra Commissione, nel lodare queste accurate compilazioni, 
deve manifestarvi il suo voto, che, senza ritardare la pubblicazione 
della presente relazione, sia il primo dei detti documenti depositato 
negli archivi della Camera, ed il secondo venga stampato e pubblicato 
a parte. 
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Prima di proseguire nel rendere conto delle cose esposte 
dalla Commissione nella sua relazione sul bilancio della ma- 
rina, dovrei fermarmi sulle decisioni, testé esposte, prese dalla 
Giunta riguardo alla pubblicazione dei suddetti documenti. Però 
il voto espresso dalla Commissione generale del bilancio formò 
oggetto di ampia discussione alla Camera nella seduta appunto 
nella quale trovavasi all'ordine del giorno Tapprorazione del 
bilancio definitivo della marina. Per conseguenza questo argo- 
mento verrà da me rilevato nell'esame sommario che dovrò 
fare della discussione avvenuta sopra il bilancio. 

La Giunta, innanzi di concludere la sua relazione, espo- 
neva come il ministero, durante l'anno 1877, avesse dato un 
grande impulso agli armamenti navali, in ispecie per causa della 
guerra d'Oriente; come, senza mettere in cantiere nuove navi, 
si fossero spinti attivamente i lavori delle navi in corso di co- 
struzione, adoperando eziandio tutti i mezzi disponibili alla più 
attenta manutenzione del naviglio; come infine nel suddetto 
anno il ministero avesse provveduto a preparare il riordina- 
mento di tutti i servizi marittimi, ponendo cosi le basi organi- 
che della nostra marina, mediante i disegni di legge già pre- 
sentati all'esame del Parlamento. La Commissione manifestava 
inoltre il desiderio che questa serie di progetti venisse com- 
pletata con quelli riguardanti, l'uno la legge di avanzamento, 
l'altro quella degli arsenali marittimi; e terminava nel seguente 
modo la sua relazione : 

Nello stato attuale delle cose e nel momento che il Parlamento è 
chiamato a discutere le leggi fondamentali deirordinamento marittimo, 
non crediamo né utile, nò conveniente estenderci sull* argomento in 
questa nostra relazione, alla quale poniamo termine, augurandoci che 
presto tali progetti organici possano avere tutti sanzione di legge, dando 
cosi, dopo lunghi anni, una solida base alla nostra marina, e rendendo 
possibile un serio e graduale perfezionamento dei suo bilancio. 

Nella seduta del 17 maggio 1878 venne discusso alla Ca- 
mera il bilancio definitivo della marina. Avverto che in quel- 
l'epoca il ministro era l'onorevole ammiraglio Di Brocchetti : 
di questo mutamento ministeriale parlerò in altro capitolo. 
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Primo a prendere la parola sul bilancio fu l'onorevole Mau- 
rigi, il quale rivolgeva al ministro due domande che gli erano 
consigliate dalle condizioni generali in cui versava allora la 
politica europea, per guisa da doversi, più che in qualunque* 
altro momento, preoccupare dei mezzi militari sui quali la na- 
zione avrebbe potuto fare assegnamento in certe eventualità. 
L'oratore, osservando come per mancanza di tempo non fosse 
riuscito possibile unire alla breve relazione della Giunta uno 
stato delle nostre costruzioni navali, domandava se il ministro 
non credesse, con i mezzi materiali messi a disposizione del go- 
verno, di poter affrettare la costruzione di alcune delle nostre 
navi, e più specialmente quella del Duilio. Egli chiedeva pure 
se il ministro ritenesse che le condizioni, sia del materiale d'ar- 
mamento marittimo, sia di quello d'artiglieria destinato alla 
squadra, fossero tali che questa, ove occorresse, si trovasse in 
grado di corrispondere pienamente alla sua missione ed alla 
fiducia che il paese riponeva nella medesima. 

L'onorevole Pissavini sollevò quindi la questione relativa 
ai risultati avuti dalla legge sull'alienazione di una parte del 
naviglio. Ricavando i dati dalla Situazione del Tesoro egli 
osservava come le riscossioni fatte a tutto il 31 dicembre 1877, 
per effetto della predetta legge, fossero molto lontane da quelle 
che si presumeva ottenere con la vendita delle navi : dopo varie 
altre considerazioni domandava : 

V in quale modo il potere esecutivo avesse creduto di 
eseguire la legge 31 marzo 1875 sull'alienazione; 

2® per quali cause non si fosse riusciti a ricavare, al- 
meno approssimativamente, la somma che si sperava dalla ven- 
dita del naviglio; 

3'' a quali usi il ministro intendesse destinare quelle 
navi che non si erano potute alienare; 

4° infine, come e dove si fossero impiegate le somme 
avute dalla vendita di parte del naviglio, poiché l'aratore cre- 
deva che esse non fossero state integralmente versate al tesoro, 
come prescrive la legge, ma distratte per altri usi e servizi 
inerenti alla marina. 
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Dopo il deputato Pissavini toccò a me la parola. Rilevai 
innanzi tutto come la relazione della Giunta del bilancio fosse 
stata distribuita soltanto la notte precedente, e quindi coloro 
che volevano discutere il bilancio avessero avuto un tempo 
molto ristretto per farlo, tanto più che lo sviluppo in articoli 
dello stato di definitiva previsione non lo si avesse avuto se 
non il giorno prima. Sopra una interruzione del presidente ag- 
giunsi come io stesso riconoscessi legale codesta eccezione al 
regolamento, dacché, per derogarvi, il presidente nell'antece- 
dente seduta aveva chiesto l'assenso della Camera. Quindi parlai 
della questione dei residui passivi, già sollevata nella rela- 
zione che dall'onorevole Maurigi era stata chiamata breve e 
che a me sembrava fosse completa, ad onta della sua brevità. 
Circa all'argomento dei ritardi che si verificavano nella trasmis- 
sione delle contabilità delle navi all'estero feci preghiera al 
ministro aflSnchè si cercasse con opportune disposizioni di sce- 
mare questo inconveniente, sembrandomi che i piroscafi delle 
linee postali, i quali toccano i porti principali del globo, offris- 
sero il mezzo per potere avere in Italia codeste contabilità con 
poca difierenza di tempo dalla chiusura dell'esercizio finanziario. 
Dopo ciò mi accinsi a parlare dei documenti, sulla cui pubbli- 
cazione la Commissione generale del bilancio aveva espresso 
un voto che a me pareva lesivo ai diritti parlamentari. Più 
sopra riportai il brano della relazione che si riferisce a questo 
argomento ; ora riporto quanto dissi alla Camera in proposito, 
non perchè abbia smania di trascrivere testualmente opinioni 
mie manifestate anni addietro, ma perchè la questione aveva, 
come può avere oggidì, una importanza speciale. Ecco le parole 
da me pronunciate in quell'occasione: 

L'onorevole relatore, o per meglio dire la Commissione del bilancio 
vuole defraudare la Camera della conoscenza di una di codeste rela- 
zioni, cioè della prima (quella sui lavori del Consiglio superiore di 
marina) contentandosi soltanto d' invitare il ministro a far stampare 
la seconda (la quale riguardava Vandamento dei servizi marittimi 
durante il 1877). 
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Ora, mi perdoni l*onorevole Commissione, ma nel decreto organico 
che istituisce il Consiglio superiore della marina, decreto che vi può 
essere qualche ragione benanco per consideTSkVÌodecretO'legge, è detto 
alFarticolo 17 che « verrà compilata annualmente una relazione nella 
quale saranno esposti i lavori fatti dal Consiglio di marina e i miglio- 
ramenti ai quali avrà cooperato », si aggiunge poi che la detta rela- 
zione sarà presentata al Parlamento. Io quindi non credo che la Com- 
missione del bilancio di quest'anno possa suggerire al ministero di non 
stampare questa relazione, come non credo che Tonorevole ministro 
della marina vorrà rifiutarsi di aderire a questo desiderio che io gli 
manifesto, di volerla presentare alla Camera e quindi, come qualunque 
altro documento di questo genere, essere stampata e distribuita ai sin- 
goli deputati. 

Richiamai in seguito rattenzione deironorevole ministro 
sopra la conveDienza di pubblicare il risultato dei lavori idro- 
grafici che annualmente venivano compiuti dalla nostra regia 
marina con le somme stanziate nell'apposito capitolo del bi- 
lancio, e risposi alcunché all'onorevole Maurigi riguardo alle 
condizioni della nostra flotta. Mi unii alle sue raccomandazioni 
perchè non succedessero ritardi nei lavori delle nostre costru- 
zioni navali: quindi avvertii come sarebbe desiderabile che ve- 
nisse presentato un progetto per il riordinamento dei nostri 
arsenali marittimi: e partendo da questo concetto feci cenno 
della necessità di concretare eziandio qualche utile proposta 
che fosse intesa al miglioramento delle condizioni dei nostri 
operai marittimi. 

L'onorevole D'Amico, relatore, prese a discorrere dopo di 
me osservando al deputato Maurigi come la relazione sulle 
nuove costruzioni non fosse stata pubblicata per il motivo che 
il ministero non aveva l'obbligo di presentarla se non insieme 
al bilancio del 1879 : poiché, l'anno in cui facevasi la discus- 
sione che sto riassumendo, era il primo nel quale la legge or- 
ganica sul materiale fosse andata in attuazione. 

Allo scopo di rispondere all'onorevole Pissavini, il rela- 
tore parlò della legge sull'alienazione, ricordando come anche 
la Giunta del bilancio se ne fosse preoccupata, e come la re- 
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lazione presentata dal ministero suirandamento dei servizi ma- 
rittimi nel 1877 - relazione che per mancanza di tempo non 
era stata ancora pubblicata - contenesse un capitolo speciale 
relativamente alFapplicazione della legge sulla vendita del na- 
viglio. Quindi l'onorevole D'Amico forniva a questo proposito 
alcuni ragguagli che parmi conveniente riportare per intiero, 
trattandosi dell'esito di una legge che, oltre all'avere dato 
luogo a discussioni molto importanti, riguarda eziandio il na- 
viglio. 

Neirapplicazìone di quella legge - diceva Toratore - è successo ciò 
che qualcheduno prevedeva nella discussione alla Camera in proposito 
della legge stessa; ed è la difficoltà pratica di vendere airasta pubblica 
una gran quantità di navi. Infatti, il ministero non ha mancato di ban- 
dire la prima asta, e la seconda, di cercar tutti i mezzi per sollecitare 
degli acquirenti; ma meno che per due o tre piccoli bastimentii acqui- 
renti per le navi messe fuori d*iiso non sono stati trovati. Dietro ciò il 
ministero ha pensato fosse più facile il demolire le navi che doveva 
alienare, cercando poi di vendere il materiale ricavato. A questo scopo 
ha organizzato un servizio speciale per la demolizione delle navi inu- 
tili, ed una gran parte di queste navi, se non isbaglio In numero di 12, 
si trova già demolita. Andiamo al conto del denaro ricavato. Le navi 
che sono state tln qui demolite hanno dato un valore di circa 2 600 000 lire 
di materiale. Di questi 2 600 000 lire circa 400 000 lire sono state im- 
piegate a spese di mano d'opera per la demolizione delle navi stesse ; 
un'altra parte è stata di già versata al tesoro. 

Restano in magazzino 1 600 000 lire di materiale invenduto. La dif- 
ficoltà di alienare il materiale delle navi demolite è certamente minore 
di quella che si è incontrata per la vendita delle navi nello stato in cui 
erano. Ma è anche certo che, a meno di voler avvilire grandemente i 
prezzi, anche la vendita di una gran quantità di questo materiale, messo 
di colpo sul mercato, non può trovare compratori cosi sollecitamente 
come noi possiamo desiderare. In conclusione, la relazione che tra 
giorni sarà sotto gli occhi della Camera presenta a questo proposito 
le seguenti conclusioni: che il materiale ricavato dalla demolizione 
delle navi corrisponde alle previsioni fatte colla legge della demolizione 
delle navi stesse ; che una terza parte di questo materiale si trova di 
già venduto; che il ricavato del materiale venduto, parte è stato im- 
piegato per la mano d'opera occorrente per la demolizione, parte è 
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stato versato nel tesoro; e che finalmente restano nei magazzini delle 
merci per I 600 000 lire a véndere, e che si vanno vendendo a misura 
che il mercato ne (k richiesta. 

Fatta questa esposizione riguardo alla legge di vendita 
di una parte del naviglio, l'onorevole D'Amico rispose a me 
sulla questione dei residui passivi e sulla trasmissione delle 
contabilità spettanti alle navi all'estero. Quindi parlò dell'ar- 
gomento che riguardava la pubblicazione dei documenti che il 
ministero doveva presentare alla Camera per obbligo di leggi 
decreti o disposizioni parlamentari. Il relatore giustificava il 
voto emesso dalla Commissione del bilancio, affinchè il docu- 
mento che riguardava i lavori del Consiglio di marina venisse 
mandato agli archivi della Camera anziché alle stampe, dalla 
circostanza che nell'anno 1877 quel consesso aveva dovuto 
occuparsi di gravissimi problemi relativi all'organizzazione del 
materiale marittimo, alle navi speciali in costruzione, alle ar- 
tiglierie ed alle armi subacquee, nonché di questioni delicate 
riguardanti le innovazioni da adottarsi e i risultamenti di quelle 
adottate. Ora, alla Giunta del bilancio non sembrava conve- 
niente che in un momento nel quale il materiale da guerra 
trovavasi in via di trasformazione, consimili decisioni venissero 
pubblicate e quindi conosciute all'estero in base a documenti 
ufficiali. 

Dopo questa risposta io mi sentii in dovere di replicare 
sopra questo speciale soggetto. 

Non ho mai avuto cognizione della natura esatta di quel 
documento quale era stato trasmesso alla Commissione del bi- 
lancio. A me era assai difficile credere che il Consiglio di ma- 
rina, per r indole delicata delle sue attribuzioni, abituato alla 
massima riservatezza sugli affari trattati, avesse potuto com- 
pilare una relazione nella quale si contenessero discussioni da 
non potersi pubblicare, sapendo bene che quella relazione ve- 
niva redatta per essere appunto presentata al Parlamento e 
formare parte degli atti stampati dalla Camera. M'era pure 
difficile supporre che l'amministrazione marittima avesse tra- 
smesso consimile documento alla Commissione, non ignorando 
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che poi lo si doveva presentare alla Camera, senza prima assi- 
curarsi che nulla vi fosse nel medesimo da non potersi por- 
tare, senza inconveniente, nel dominio del pubblico. Che se il 
Consiglio, se il ministero, non trovavano pericolosa una tale 
pubblicazione non sapeva proprio spiegarmi la ragione del voto 
formulato dalla Giunta, e quindi credetti opportuno insistere 
nel combatterlo. Alle mie osservazioni rispose di nuovo l'ono- 
revole relatore, avvertendo come in ultima analisi la Camera 
avrebbe dovuto decidere sulla proposta della Giunta. 

L'onorevole Maurigi parlò pure sopra questo argomento, 
e siccome il relatore aveva detto che il documento del quale 
si trattava poteva venire depositato alla segreteria della Ca- 
mera a disposizione di tutti i deputati, così, egli giustamente 
osservava, che se in quel documento contenevansi segreti da 
non potersi stampare, non comprendeva a quale risultato ten- 
desse la decisione della Giunta affidando un segreto a 500 de- 
putati e a tutti coloro che possono avere accesso alla segre- 
teria. Quindi proponeva che il ministro, sotto la sua respon- 
sabilità, non comunicasse quelle deliberazioni del Consiglio 
riguardanti questioni tecniche e dettagli speciali la cui pub- 
blicità avrebbe potuto considerarsi di danno al pubblico ser- 
vizio. 

L'onorevole Cavalletto appoggiò la domanda da me fatta 
per pubblicare quel rapporto, sembrandogli che essa fosse giusta, 
opportuna, prudente e basata sopra il prescritto di un regio de- 
creto. Il ministro della marina accettava l'invito di presentare 
alla Camera, e quindi di essere stampate, le deliberazioni del 
Consiglio, riservandosi però il diritto di togliere dalle medesime 
quelle che non sarebbe stato conveniente rendere di pubblica 
ragione. E fu cosi: il suddetto documento fu stampato e porta 
il n. XX degli atti parlamentari, sessione 1878 della XIII legi- 
slatura e me ne giovai nel capitolo CXXIII per rendere conto 
dei lavori eseguiti nel 1877 relativamente al naviglio. 

Il deputato Pissavini non era soddisfatto delle risposte 
avute dal relatore circa l'alienazione delle navi e domandava 
di nuovo al ministro se egli credesse che la legge di contabi- 
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lità fosse stata osservata, destinando ad altro uso, senza auto- 
rizzazione del Parlamento, una somma che doveva senz'altro 
essere versata nelle casse dello Stato. 

Prese quindi a parlare l'onorevole ministro della marina, 
cominciando il suo discorso con l'assicurare il deputato Mau- 
rigi che la nostra flotta era fornita di tutto il necessario sia 
per l'armamento, sia per qualsiasi altro servizio, dacché il suo 
predecessore nulla aveva trascurato a tale riguardo. 

Se il Duilio - continuava il ministro - non è ancora del tutto alle- 
stito, ciò fu per la ragione che le corazze non ci furono consegnate a 
tempo. Ma a ciò si è provveduto, e posso quindi rispondere alla fat- 
tami domanda, che per la fine dall'anno il Duilio sarà in istato da po- 
tere entrare in armamento. Che se per le corazze saranno per occor- 
rermi altri mezzi, io non esiterò dì domandarli con apposito progetto 
di legge alla Camera. 

Accennò in seguito ad esperimenti ordinati con lo scopo 
di potere fornire la squadra di tutti quei nuovi congegni che 
ogni giorno si andavano inventando e aggiunse che le ultime 
navi, le quali ultimamente erano state aggregate alla squadra, 
trovavansi fornite di ogni nuovo mezzo oflfensivo e difensivo. 
Sulla questione dell'alienazione, il ministro riferivasi a quanto 
aveva esposto il relatore, senza per nulla entrare in questo ar- 
gomento. Riguardo a quanto io aveva detto circa un progetto 
per il riordinamento degli arsenali, l'onorevole ministro rispon- 
devami nella seguente maniera : 

Questo progetto sarà fra breve presentato: di ciò mi giova ac- 
certare Tonorevole Maldini, indicandogli eziandio che nella legge che 
proporrò, è compreso il lavoro per un nuovo bacino nell'arsenale di 
Spezia, è compreso lo scavo del canale di Malamocco, che 1 tecnici 
del ministero dei lavori pubblici hanno promesso di portare a otto 
metri di profondità, e di più sono compresi i lavori per istabilire un 
arsenale a Taranto. 

Siccome il deputato Maurigi, nel prendere atto di quanto 
aveva esposto il ministro sulle condizioni della flotta, esprimeva 



336 I BILANCI DELLA MARINA D* ITALIA. 

qualche riserva dalla quale sembrava che la squadra mancasse 
di taluni perfezionamenti, Tonorevole Brin ritenne suo dovere 
rilevare codesti dubbi, promuovendo a tale riguardo una di- 
chiarazione dal ministro. Il quale affermò nel modo più espli- 
cito come le condizioni della squadra fossero in perfetto ordine, 
aggiungendo inoltre che egli non aveva ricevuto alcun rap- 
porto che accennasse a qualche difetto di materiale. 

Il deputato Brin fu obbligato a prendere altre tre volte 
la parola per rispondere agli onorevoli Pissavini e Di Rudinì, 
sull'oggetto riguardante Talienazione delle navi. Il primo in- 
sisteva nel ritenere violata la legge di contabilità dal modo 
adottato per eseguire quella suiralienazione: Tonorevole Di 
Rudini voleva conoscere sopra quale capitolo del bilancio avesse 
gravitato la spesa di mano d'opera per la demolizione delle navi 
che non si erano vendute. Come risposta al deputato Pissavini, 
l'onorevole Brin, alle osservazioni già fatte dal relatore, ag- 
giunse che solo* tre piccole navi erano state vendute per il va- 
lore di 79 000 lire: che tale somma fu versata al tesoro: che 
vista l'impossibilità di vendere le altre 30, si decise demolirle; 
che non si era potuto neppure vendere tutto quanto il mate- 
riale ricavato dalla demolizione, ma che però la somma avuta 
da codesta vendita parziale venne essa pure versata al tesoro. 
Yi era però una parte di materiali che era utilizzata dalla 
marina : ma anche per questi veniva il relativo valore versato 
al tesoro. Perciò sembravagli che l'amministrazione avesse pro- 
ceduto conformemente alla legge di contabilità. Sull'altra do- 
manda dell'onorevole Di Rudinì, il deputato Brin osservava 
come se le navi si fossero vendute, il compratore avrebbe cal- 
colato il prezzo a pagarsi sul valore dei materiali che poteva 
ricavarne, deducendo le spese, per renderli vendibili, cioè le 
spese di mano d'opera necessaria per demolire le navi. La ma- 
rina facendo essa codesta demolizione non doveva accreditare 
il tesoro se non del valore dei materiali, depurato però dalle 
spese di demolizione. Aggiungeva inoltre che quando* egli era 
ministro trovavansi a questo riguardo intavolate alcune prati- 
che con il ministero delle finanze, per vedere se fosse obbligo 
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della marina di versare integralmente il valore dei materiali, 
salvo ad essere reintegrata delle spese di mano d'opera impie- 
gata per la demolizione. Egli ignorava se fosse intervenuto un 
accordo definitivo, ma constatava come il risultato finanziario 
sarebbe stato lo stesso. 

Senonchè l'onorevole Di Rudinì riteneva che l'esecuzione 
della legge sulla vendita avrebbe dovuto, a suo parere, essere 
regolata diversamente. Anzitutto la legge non dava al governo 
la facoltà di demolire le navi, ma solo di venderle: ammesso 
pure che la demolizione si avesse dovuta fare, la spesa rela- 
tiva era una spesa nuova da doversi autorizzare con legge spe- 
ciale: domandò pure ulteriori spiegazioni sul metodo con cui 
erasi accreditato il tesoro del valore di quei materiali che 
furono impiegati in nuove costruzioni. 

Dichiarando che la demolizione era stata ordinata dal suo 
predecessore, l'onorevole Brin soggiungeva però che questa fa- 
coltà di demolire le navi risultava dallo spirito della legge di 
alienazione. Se il govei*no era autorizzato a vendere il tutto, 
cioè le navi, poteva venderne le parti. Del resto vi erano pre- 
cedenti a questo riguardo nella nostra marina di demolizioni 
delle navi che erano state radiate dai ruoli del naviglio. Non 
credeva poi che per ogni lavoro che si dovesse eseguire negli 
arsenali relativamente al naviglio, occorresse un apposito pro- 
getto di legge. Quindi fornì altri particolari riguardanti i ver- 
samenti fatti al tesoro per il prezzo dei materiali. 

Cosi si chiuse la discussione generale del bilancio definitivo 
che fu approvato nella stessa seduta senza altre osservazioni 
nei capitoli riguardanti il servizio del naviglio. Il Senato ap- 
provava pure codesto bilancio, senza discussione, nella tornata 
del 12 luglio 1878. 

(Continua.) Maldini 

Deputato al Parlamento. 
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IL MATERIALE DI ARTIGLIERIA 



DELLi. MÌ.BINA SPlGNOLi. 



E I CANNONI DI GROSSO CALIBRO DA COSTA 



Pochi anni or sono la marina spagnola non possedeva per l'arma- 
mento delle sue navi che dei cannoni ad avancarica in generale di pro- 
venienza inglese ed americana. Essi consistevano in cannoni da 16 cm. 
e da 18 cm., già di ferraccio lìsci, trasformati al sistema Palliser, in 
cannoni Parrot da 60 (cm. 13,5) e da 100 (cm. 16,2) di ferraccio cer- 
chiati, in cannoni Armstrong da 180 (cm. 20), da 250 (cm.23), da 300 
<cm. 25) e Analmente in cannoni spagnoli ceduti dall'esercito, cioè da 
16 cm. da fortezza e da costa di ferraccio cerchiati, cannoni di bronzo 
da 12 cm. e cannoni lunghi e corti di bronzo da 8 cm. 

Nel 1879, coiradozione dei cannoni a retrocarica, cominciò per 
l'industria militare spagnola una nuova èra di progresso, una parte 
di questi dovendo essere fabbricata in paese. Il progetto di artiglieria 
dovuto al generale Hontoria, allora colonnello, comprendeva i cannoni 
di ferraccio tubati da 16, 18 e 20 cm. e i cannoni di acciaio da 7, 9 
e 12 cm: si dovevano altresì trasformare in rigati ed a retrocarica i 
cannoni lisci da 16 cm. e da 18 cm. (1) 

Ma la marina spagnola non doveva fermarsi qui molto tempo. Il 
generale Hontoria dopo poco tempo tracciò un nuovo cannone d'acciaio, 
che venne adottato in principio sotto la denominazione di modello 1883 
e che comprende cannoni del calibro di 12, 16, 20, 24, 28 e 32 cm. Il ma- 
teriale da 12 e da 16 cm. si fabbrica attualmente, parte nell'officina di 
Trubia e parte in Francia nelle officine della Société des forges et chan- 
tiers de la Mediterranée. L'officina di Trubia costruisce anche cannoni 
da 28 e 32 cm. e le materie prime le vengono fornite dagli stabilimenti 
del Creuzot. 



(1) I soli cannoni di questo sistema che vennero adottati sono quelli da 7,9. 12 e IGcin. 
di nuova costruzione ed il cannone da 16 cm. liscio trasformato. 
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Nel periodo di costruzione dei cannoni modello 1879, cogli acquisti 
fatti in Germania ed in Inghilterra vennero introdotti neirarmamento 
della marina spagnola alcuni cannoni Krupp (1) ed Armstrong da 7,5 cm. 
.£orti e lunghi, da 12 e da 15 cm. 

Ci proponiamo di rendere conto brevemente delle particolarità che 
interessano i diversi sistemi in uso, e raduneremo in una tabella gene- 
rale (2) i principali dati numerici che si riferiscono a questi cannoni, 
ai loro proietti ed alle loro qualità balistiche. 

Cannoni Hontoria, modello 1879 (tav. I). 

Per i cannoni da 16 cm. e di calibro superiore venne adottato un 
tracciato identico (flg. 1). Al corpo del cannone fuso vuoto, secondo il 
processo Rodman, viene avvitato il tubo intorno, d'acciaio fuso e bat- 
tuto, che si estende dal taglio di culatta fino oltre gli orecchioni ; questo 
tubo è rinforzato nella parte corrispondente alla camera da un secondo 
tubo di acciaio fuso o puddellato. Ognuno di essi subisce una tensione 
iniziale nel senso trasversale e nel senso longitudinale. 

La trasformazione dei cannoni lisci di ferraccio si fa in modo ana- 
logo introducendo un doppio tubo d'acciaio nelFanima del pezzo (fig. 2). (3) 

I cannoni da 12 e da 9 cm. (fig. 2, 3) si compongono di un tubo di 
acciaio fuso rinforzato da un involucro e da due cerchi dello stesso me- 
tallo; (4) ed in ultimo il cannone da 7 cm. (fig. 4) ò composto di un solo 
pezzo di acciaio fuso. 

II tracciato interno contiene una camera per la carica ed una pel 
proietto; il diametro di quest'ultima supera di 1 mm. quello dell'anima. 
La rigatura è a passo costante per i cannoni trasformati, e parabolica 
terminante con un tratto a passo costante, per la lunghezza di un ca- 
libro, per i cannoni nuovi. 

Il meccanismo di culatta (fig. 6, 7, 8) è analogo a quello dei can- 
noni modello 1870 della marina francese. (5) Il vitone otturatore A è 
alleggerito da una grande cavità chiusa alla parte posteriore da un 
cappello B sul quale è fissato il manubrio C. Nei cannoni da 12 cm. e in 
quelli di calibro inferiore questo manubrio si piega sul suo centro ; nei 



(1) I cannoni Krtipp sono in numero molto ristretto. 

(2) Vedasi la Ubella a pag. 354-355. 

(3) Nel progetto di trasformaxione dei cannoni lisci da 18 e da 20 cm. il tubo intemo 
si estende per tutta la lunghesxa deiranima. 

(4) Queste partì erano dapprima d'acciaio fuso. 

(5) Il disco anulare della coppa è di rame ed ò esteriormente di forma sferica. 
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cannoni da 16 cm. in su (ùg. 8) esso termina con una pigna P, alla quale 
mediante un manubrio M si fa percorrere un arco circolare dentato N. 
Il cuscino della coppa D è tenuto mediante il perno J? avvitato nel cap- 
pello e traversato per la sua lunghezza dal focone; sul davanti di questo 
vi è un grano in rame, ed alla parte posteriore il foro del cannello a 
percussione del sistema ft*ancese. Il resto del meccanismo, percuotitoio e 
pinolo di sicurezza, mensola, scontro, si modellano sul sistema dei can- 
noni della marina francese. (1) 

I proietti modello 1879 (flg. 11, 12, 13, 14) pei cannoni da 16 cm. 
sono : la granata di rottura di ghisa a punta indurita, la granata comune 
e la granata ad anelli; pei cannoni da 12 cm. e pei calibri inferiori, la 
granata ordinaria, la granata ad anelli e la scatola di mitraglia. 

Le granate hanno due fasce di rame; quella anteriore ha il diametro 
deiranima e quella posteriore, a scanalature circolari, ha il diametro 
di 0,2 mm. maggiore di quello deiranima al fondo delle righe. Le gra- 
nate di rottura sono verniciate airinterno e la carica di scoppio è con- 
tenuta da un sacchetto dì lana. 

Le granate ad anelli deirultimo modello (Og. 13) hanno i denti in- 
crociati per facilitare lo scheggiamento. 

Le scatole da mitraglia sono di zinco e contengono le pallottole ag- 
glomerate con ddlo zolfo; sui fondi, incastrate neir involucro, hanno 
alette di centramento. Le cariche sono fatte con 'pólvere pebble ; pei 
cannoni da 9 e da 12 cm. esse sorpassano il terzo del peso della gra- 
nata e le velocità sono rispettivamente di 560 e 533 metri ; pel cannone 
da 16 cm. le cariche si limitarono alla velocità corrispondente a 
497 metri, tanto per la granata a scheggio quanto per la granata comune. 

Cannoni Hontoria, modello 1883 (tav. I). 

II generale Hontoria nello ideare i suoi nuovi tipi di cannoni 
si è proposto, per cosi dire,*di ottenere la massima potenza che si può 
sperare dalle condizioni attuali della metallurgia coli* impiego degli 
usuali sistemi di cerchiatura. Non di meno si preoccupò specialmente di 
assicurare la resistenza della culatta facendo partecipare alla resistenza 
longitudinale una parte degrinvolucri e dei cerchi che coprono il tubo. 

I pezzi sono interamente diaccialo fuso. Il tubo termina alla parte 
posteriore colla filettatura di culatta; nel cannone da 12 cm. (lig. 10) 



(I) Nel cannone dà 7 cm. non vi è scontro; una scanalatura praticata nella culatta 
riceve an dente stabilito nel manubrio articolato al momento in cui si abbatte la parte 
superiore di questo dopo aver compiuto i/e di giro. Si fa uso di cannelli a frisione^Il 
piuolo lascia scoperto il focone quando Totturatore è nella posizione di chlnsnra. 
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esso è ricoperto da un involucro e da quattro cerchi ; nei cannoni da 
16 cm. e calibri superiori (fig. 9) alcuni da un involucro e tre cerchi 
e gli altri da cinque cerchi, suir ultimo dei quali sono stabiliti gli orec- 
chioni ; nei cannoni da 28 cm. e da 32 cm. il cerchio porta-orecchioni è 
sostituito da un cerchio della forma adottata per incavalcare i cannoni 
sugli affusti idraulici. 

L'anima di questi cannoni è lunga 35 calibri. La camera ha un 
gran diametro ed è a forma ovoidale. La rigatura è a passo variabile 
ed alla sua origine è tangente alla generatrice deiranima. Il vitone 
di chiusura è munito di un otturatore plastico (1) analogo all'otturatore 
Bange; la coppa anteriore è di ottone, ed è munita di un anello di sta- 
gno tagliato come la coppa posteriore. Il perno entro il quale è prati- 
cato il focone è fìsso e preparato per cannelli a percussione, la testa 
dei quali si adatta in un alloggio e chiude l'uscita ai gas, tanto contro 
le pareti di questo quanto lungo il perno stesso. La culatta ha una 
chiave a molla a scatto che funziona come quella dei cannoni mo- 
dello 1881 della marina francese. 

Tutti i cannoni del modello 1883 lanciano granate di rottura di 
calibri 3,25 di lunghezza, granate comuni di calibri 3,75 e granate ad 
anelli di calibri 3,5 a denti incrociati. (2) Questi proietti hanno due 
fascio tornite come le granate modello 1879. I cannoni da 12 e da 16 
era. hanno in più la scatola a mitraglia di zinco contenente grosse 
pallottole dello stesso metallo. Le cariche non sono ancora stabilite, (3) 
però secondo i progetti anteriori esse non dovrebbero sorpassare la 
metà del peso del proietto. 

Cannoni Armstrong, modello 1883 (tav. II). 

Le parti che compongono i cannoni Armstrong, modello 1883, sono 
tutte di acciaio f\iso. I cannoni da 15 e da 12 cm. (fìg. 1 e 2) hanno due 

(1) I particolari di costruzione dell* otturatore furono studiati col cannone da Id cm. 
nelle prime esperienze fatte a Cadice. Furono esperimentate successivamente le disposi- 
sioni seguenti : due coppe iu lamiera di ottone di un solo pezzo, due coppe in acciaio, 
due coppe di latta con anelli bucati ; poi una coppa anteriore in foglio d'ottone di un solo 
pezzo, combinata con una coppa posteriore di latta e finalmente la disposizione definiti- 
vamente adottata. In tutti questi modi la chiusura riusci perfetta. Ciò non pertanto si 
constatò che è impossibile di conciliare Timpiego di forti cariche con quello di una coppa 
anteriore di latta, perchè questa più o meno si fonde sempre. Inoltre quando le coppe 
non erano entrambe dello stesso metallo non si incontravano le diificoltà di manovra che 
si presentavano colle altre combinazioni. L'ultima disposizione sembrò la più favorevole 
per la conservazione del piatto di amianto. 

(2) Per le due ultime la spoletta non è com presa nella valutazione della lunghezza. 

(3) Si vedano a pagina 351 i particolari dei primi tiri eseguiti coi cannoui da 12 e 
^a 16 cm. 



ARTIGLIERIA DELLA MARU ^«'^' 




C'Mitnonr. ifn y •> lumini i nA 



''■1 " 
„„t„ ,/., li ■ 



i:„„„mu: c/a T 5 r 



EL^:.I% 3 'S^S^'^t :. 



""■'^ 



^ 



Granfili, (/a iP.' 7 



j i'i^ /Z 



Oraxntif 



XZIZ. 



-- . . - b^^ 



il 



^^ 



E I CANNONI DI GROSSO CALIBRO DA COSTA. 343 

ordini di cerchi ; il primo ò composto di due involacri ; il secondo di 
un involucro e di due cerchi pel cannone da 15 cm., e di un involucro 
e di un cerchio pel cannone da 12. Il tubo termina alla cavità delFot- 
turatore e la filettatura di culatta è praticata neir involucro posteriore 
del primo ordine, che alla sua parte anteriore è collegato al cerchio 
porta-orecchioni. 

I pezzi di piccolo calibro (fig. 3, 4 e 5) sono rinforzati da un invo- 
lucro e da un cerchio porta-orecchioni; lalilettatura di culatta è fatta 
nel tubo che si unisce al cerchio porta-orecchioni per mezzo di un forte 
risalto. La camera é di diametro molto grande, Tanima è rigata a righe 
progressive che terminano con una parte elicoidale di poca lunghezza. 
Il vitone è a settori con risalti a vite (Og. 6 e 7) con un anello ottura- 
tore in rame del sistema Armstrong. La faccia posteriore della coppa 
otturatrice A è convessa come lo è pure quella del cuscino D a cui 
essa aderisce. 

Dopo un certo numero di colpi, quando Fanello di rame u è gua- 
stato in modo da non rendere più la chiusura perfetta e si hanno quindi 
sfuggite di gas, si sostituisce la coppa con un*altra di diametro maggiore. 
Se il difetto nella chiusura dipende dall'essersi appianata la faccia con- 
vessa della coppa, vi si rimedia interponendo un diaframma sottile di 
rame fra la coppa ed il cuscino drappeggio. (1) 

Nei cannoni da 12 e da 15 cm. (fig. 7) Taccensione è centrale ed a 
percussione. La coppa otturatrice A ed il suo cuscino D sono fissati al 
vitone per mezzo di un grano di rame G e del dado a chiocciola C; una 
molla a spirale e che agisce nella base della chiocciola applica forte- 
mente la coppa otturatrice contro la faccia del vitone. 

II cannello si introduce air estremità posteriore del porta-cannello g 
fissato per mezzo della filettatura i all'estremità del porta-stelo B. Il 
porta-stelo è tolto e messo a parte ad ogni colpo per togliere il residuo 
del cannello sparato e per mettervene uno nuovo ; a quest* uopo è mu- 
nito di due manubri H H' che si elevano sulla sua testa e servono per 
maneggiarlo, e di un risalto che serve a guidarlo quando si introduce 
nel suo alloggio; questo risalto, quando ha fatto ^U di giro, penetra nella 
scanalatura K. Lo stelo E è mantenuto discosto dal cannello mediante 
una molla a spirale x che agisce sulla sua testa z. Per la trazione del 
cordino il cannello riceve il colpo del percuotitoio F, ed un congegno di 
sicurezza impedisce al percuotitoio di agire se Totturatore non è com- 



(1) L'artiglieria inglese dopo avere provato la coppa otturatrice Armstrong vi ha ri- 
nunciato per adottare quella plastica. 
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pletameate chiuso ed il portanstelo non è esattamente al posto. La chia- 
vetta V non permette il movimento del percuotitoio finché il manubrio 
L è alzato. (1) Quando si abbatte il manubrio dopo aver fatto girare il 
vitone, il dente d preme sulla leva ad incastro n ed alza la chiavetta r. 
Quando si abbatte il manubrio L la sua testa V penetra nell'incastro R 
che impedisce al vitone di svitarsi. 

Lo scatto S fissa la mensola alternativamente al cannone ed alla 
culatta mentre si maneggia Totturatore, e lo scatto inferiore C/ mordendo 
neirincastro Z quando la culatta è completamente aperta impedisce 
alla mensola di abbattersi da sé stessa. 

La chiusura posteriore dei cannoni di piccolo calibro (fig. 6) è sem- 
plificata perchè non vi sono congegni per la comunicazione del fuoco. 
La coppa otturatrice A è applicata direttamente sulla faccia anteriore 
convessa del vitone che è alleggerito da una profonda cavità interna. 

Il dente d del manubrio penetrando nelF incastro R impedisce al 
vitone di svitarsi e la mensola è munita dell' unico perno P. 

Il focone è praticato in un grano di rame che è avvitato all'esterno 
e la estremità del quale va ad appoggiarsi contro la parete interna 
della camera. Gli alzi dei cannoni Armstrong sono inclinati a sinistra 
per correggere la deviazione. 

I proietti sono: la granata ordinaria, la granata a segmenti (tranne 
che pel cannone da 15 cm.), la granata a pallottole (shrapnel) e la sca- 
tola a mitraglia; i cannoni da 12 e da 15 sparano anche la granata di 
rottura di ghisa indurita. 

La scatola a mitraglia è di lamiera di ferro con fascia di rame, le 
pallottole sono di piombo ed i vani che rimangono sono riempiti con 
un miscuglio di sabbia ed argilla. Gli altri proietti (fig. 8 a 14) hanno 
una fascia posteriore di rame ed alcuni di essi un rigonfiamento all'ori- 
gine dell'ogiva. La lunghezza dei proietti da 15 cm. è superiore ai tre 
calibri per la granata di rottura ed è di calibri 3,4 per la granata comune 
non compresa la spoletta. Le granate a pallottole (shrapnel) hanno poco 
spessore; il corpo del proietto è fissato al fondo con un certo numero di 
viti e chiuso alla parte superiore dell'ogiva da un tappo di bronzo. La 
camera interna è limitata da un disco di acciaio sul quale riposa un 
tubo del medesimo metallo destinato a contenere la carica di scoppio. 

Per i cannoni da 12 e da 15 cm. si usano forti cariche; pel primo 

(1) Il manubrio à sostenuto in questa posizione dalla molla a scatto «n e gira intomo al 
suo asse b stabilito col prolungamento e della piastra di bronzo M fissata sul taglio del 
vitone. Il movimento di rotosione del vitone è limitato dall'incontro dei lati Q coi denti T T 
della piastra di bronzo N fissata al corpo del cannone. 
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la carica è compresa fra la metà ed il terzo del peso della granata di 
rottura alla quale essa imprime la velocità di 610 metri; pel canuone 
da 15 la carica oltrepassa la metà del peso del proietto e la velocità 
iniziale arriva a 630 metri. La granata da 15, alla bocca, può perforare 
uno spessore di ferro di cm. 32,5 e la granata da 12 uno spessore di 
cm. ^,5. Si usano anche delle cariche ridotte, di peso un poco inferiore 
al terzo del proietto. 

Per i piccoli calibri il peso della granata comune è uguale a tre 
volte tre volte e mezzo al peso della carica. 

Cannone Armstrong, modello 1881 (tav. III). 

Il cannone Armstrong da 15 cm. modello 1881 (fìg. 7) è formato di 
un tubo d'acciaio Whitworth rinforzato da due ordini di involucri e di 
cerchi in ferro battuto. La camera ha forma ovoidale prolungata da un 
tratto tronco-conico pel proietto. La rigatura è a passo variabile e ter- 
mina con una parte a passo costante. 

Il meccanismo di culatta è simile a quello del modello 1883, ma ne 
differisce principalmente da che per innescare bisogna aprire la culatta; 
questo inconveniente è grave e può causare degli accidenti, specialmente 
quando il cannello fallisce. 

Il grano E (flg. 8) è avvitato sulla coppa otturatrice A, è unito al 
porta-stelo ed è fissato alla parte posteriore col dado e, colla spirale e 
e col tappo filettato g. Quando la culatta è aperta si introduce il cannello 
sulla estremità del grano. Il congegno di sicurezza consiste nella chia- 
vetta m n situata sul manubrio Y; quando si fa girare il vitone, il 
bottone m percorre la scanalatura mq e solo quando arriva al dente q, 
Testremità n libera il percuotitoio F permettendogli di battere sullo 
stelo. 

I proietti (fig. 13, 14 e 15) sono muniti alla loro parte posteriore di 
una fascia molto alta con scanalature circolari che si riempiono di 
grasso. Si usano due granate comuni; una lunga calibri 3,4, Taltra ca- 
libri 3. Sono anche regolamentari due granate a pallottole, una è lo 
shrapnel Boxer e l'altra è a pareti sottili coirogiva avvitata sul corpo 
della granata; la carica posta nella parte anteriore è separata dalle 
I)allottole da un diaframma metallico. 

Cannoni Krupp (tav. III). 

Alcuni dei cannoni Krupp da cm. 7,5 e da cm. 8,7 hanno Taccen- 
sione a percussione sistemata al focone obliquo come i cannoni tedeschi- 
Il cannello otturatore b (fig 6) ha il suo alloggio alla parte superio]:*e del 
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grano d'acciaio e situato sul fondo. Il porta-stelo a vite /'ha nel suo in- 
terno lo stelo i che è mantenuto sempre indietro dalla molla m affinchè 
la sua testa esca dal tappo a vite n; il percuotitoio P gira su due orec- 
chie 5 stabilite sul porta-stelo. 

Nei cannoni da 12 e da 15 cm. il focone è praticato secondo Tasse 
del pezzo; alla parte posteriore del canale del focone un alloggio fi- 
lettato riceve un cannello a sfregamento di forma speciale. 

I proietti dei cannoni Krupp (lig. 9 a 12) sono muniti di due fasce; 
solamente quella inferiore serve pel forzamento ed ha delle scanalature 
circolari per le materie grasse. Le granate di rottura da 12 e da 15 sono 
di ghisa indurita o di acciaio. Tutti i cannoni, eccettuato quello da 15, 
lanciano granate ad anelli addentellati ; la granata da 12(fig. 10) ha la 
sezione longitudinale della camera e del contorno degli anelli a forma 
ovoidale. Le granate a pallottola hanno la carica posteriormente ; ve ne 
sono di due modelli: l'uno in ghisa colla cavità anteriore ovale chiusa 
da un tappo a vite molto larga (fig. Il), l'altra d'acciaio con pareti 
sottili, coll'ogiva avvitata (fig. 12). 

Spolette. 

Per i diversi proietti vengono usati molti generi di spolette. Quasi 
tutte sono d'origine inglese, come la spoletta Pettman ed i diversi tipi 
di spoletta a percussione Armstrong che funzionano per inerzia. Descri- 
veremo una spoletta Noble, il congegno di sicurezza della quale si eli- 
minaallo sparo per effetto della forza centrifuga (fig. 11, tav. V). Il porta- 
innesco P è messo in contatto col tappo ò della spoletta per mezzo delle 
due appendici a, Io spessore d che è mantenuto a parte dal pinolo e gli 
impedisce di muovere in avanti ; il pinolo e è sostenuto dalle orecchie v 
e dalla coppiglia di sicurezza m. Quando si prepara il proietto si toglie 
da posto la coppiglia; allo sparo il pinolo rompe le sue orecchie e penetra 
nella cavità e^ libera allora lo spessore d che per effetto della forza cen- 
trifuga va ad aderire contro il tappo g^ ed il porta-innesco rimane cosi 
libero. 

Gli shrapnels Krupp sono forniti di spolette a tempo Krupp. Colle 
altre granate a pallottole si usano spolette a doppio effetto Armstrong 
da IO, 15 e 20 secondi. (1) 



(1) Le prime servono per le granate da 7 cm., le seconda, per quelle da 9 e da 12 e 
le ultime per I proietti da 15 in sopra. 
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Affusti. 

La marina spagnola per i cannoni di antico modello oltre agli 
affusti a ruote ed a telaio di legno, ne usa altri di ferro di provenienza 
inglese con freni a piastre di sfregamento ed americana con freni a sfre- 
gamento. Quasi tutti gli affusti dei cannoni a retrocarica sono forniti di 
sotto-affusto a freni idraulici. I cannoni dì grosso calibro devono essere 
incavalcati sopra affusti idraulici. Un certo numero di cannoni Hontoria 
sono incavalcati sopra affusti modello Albini. Faremo poche parole 
sugli affusti a torchio di rinculo Krupp e su di un affusto spagnolo 
costruito pel cannone Hontoria da 12 cm., modello 1879; descriveremo 
però particolareggiatamente gli affusti del sistema Vavasseur, impie- 
gato pei cannoni Armstrong e pei cannoni Hontoria degli ultimi mo- 
delli. (1) 

Agli affusti Krupp, nel cilindro del torchio sono praticate delle sca- 
nalature di profondità variabile e lo stantuffo è pieno. Vi è inoltre un 
freno a sfregamento destinato evidentemente a moderare la rapidità 
dell'andata in batteria ed a collegare l'affusto col telaio. Nell'affusto 
spagnolo da 12 si ottiene la variazione della sezione di sfogo (2) mediante 
la variazione del diametro interno del cilindro ; inoltre il torchio è munito 
dì un registro con cui si aprono nuovi orilizi quando fa bisogno. Lo stan- 
tuffo P (tav. V, flg. 10), la cui asta traversa il corpo del torchio da uno 
all'altro lato, ha su ciascuna delle sue faccie due aperture a a' 66' disposte 
su due diametri perpendicolari T uno all'altro; due canali c&, dd' fanno 
comunicare dette aperture con un canale interno N praticato nell'asta 
fra lo stantuffo e l'estremità posteriore di questa. In ultimo il canale N 
contiene un'asta regolatrice R che ha alla sua estremità anteriore due 
fori e /"distanti 90** l'uno dall'altro, in modo che manovrando dall'esterno 
l'asta R si stabilisce o si toglie la comunicazione fra gli oridzi a a' e gli 
orifizi 6 6'. 



(1) Gli affusti per i cannoni Armstrong furono costmiti in Inghilterra. Quelli dei can- 
noni Hontoria sono costruiti in Francia nelle officine della Société des forges et chantiers, 
ove si fece qualche modificaxione ai particolari del tipo originale. Principalmente a questi 
due ultimi rivolgeremo le nostre descrizioni. 

(2) L'interno del torchio si scompone in tre parti, 'posteriormente in una parte cilindrica 
nella quale il pistone al principio del rinculo ha una corsa di 15 cm. e dove la sezione 
di sfogo ha il valore massimo di 411 mm.*; in una parte tronco-conica della lunghezza di 
50 era. nella quale la sezione di sfogo si riduce gradualmente fino a 37 rom.*, e finalmente 
in una parte cilindrica della lunghezza dì C cm. nella quale si colloca lo stantuffo alla fine 
del rinculo. 
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Affusti Vavasseur (tav. IV e V). 

Gli afifusti del sistema Vavasseur differiscono notevolmente tanto 
per la loro forma che per alcuni loro congegni dai tipi generalmente 
usati fino ad oggi. 

Il sotto-affusto è molto elevato ed i suoi lati hanno la lunghezza 
strettamente necessaria al rinculo di un affusto molto corto, in modo che 
r ingombro prodotto da tutto V insieme risulta molto piccolo. 

L'affusto di un solo pezzo d'acciaio o di bronzo é quasi ridotto a due 
torchi riuniti da un calastrello. La grande inclinazione del sotto-affusto 
contribuisce alla diminuzione del rinculo e garantisce il ritorno in batteria. 

Il congegno di punteria in elevazione é disposto in guisa che si possa 
far variare l'inclinazione del pezzo fino al momento dello sparo; esso 
consiste in un congegno ad arco dentato con una trasmissione a vite senza 
fine, l'albero motore della quale è fissato sul sotto-affusto. La vite senza 
fine non agisce sull'albero; su questo è praticata una scanalatura longi- 
tudinale su cui scorre una chiave stabilita sulla vite in modo che quando 
si fa girare l'albero essa comunica il proprio movimento di rotazione alla 
vite, che può anche rinculare coli' affusto scorrendo lungo l'albero. 

Per proteggere i torchi dei freni ed il congegno di punteria, esposti 
per la loro situazione ai colpi nemici, ad alcuni affusti furono aggiunta 
degli scudi (tav. IV, fig. 9 e 10). 

Affusti per i cannoni Hontoria da 16 cm., modello 1883. 

Per i cannoni Hontoria da 16 cm. vennero costruiti due modelli di 
affusti, uno a perno centrale (tav. IV, fig. I ad 8) e l'altro a perno an- 
teriore (tav. V. fig. 1 e 2). In entrambi, l'affusto propriamente detto 
A A' è di acciaio fuso; il pezzo vi è mantenuto a posto mediante i sopra- 
orecchioni B B' scorrevoli, fissati per mezzo di chiavette. La superficie 
inferiore dell'affusto è coperta per tutta la sua lunghezza dalla faccia 
superiore delle coste del sotto-affusto, e le piastre sporgenti d'acciaio Z 
servono per impedire qualunque elevazione o spostamento laterale. 
Ognuna delle coste C e C del sotto-affusto ha fra le due lamiere, di cui 
è formato, una fila di rulli D che facilitano i movimenti dell'affusto. Per 
far rientrare il pezzo si impiega un congegno formato di una vite di 
richiamo E fissata sul sotto-affusto e di una chiocciola F situata sull'af- 
fusto. (1) 

Il sostegno G alla parte posteriore del sotto-affusto serve di cusci- 



(1) Gli affusti dei cannoni Armstrong non sono muniti di questo congegno. 
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netto air albero del congegno di punteria in elevazione, che è altresì 
sostenuto dalla scatola di bronzo H (tìg. 8, tav. IV) fissata airaffusto. La 
vite senza fine /ingrana sulla ruota dentata J stabilita sull'asse K del 
pignone L, che comunica a sua volta il movimento all'arco dentato M fis- 
sato al cannone. La ruota dentata / non è fissata invariabilmente sul suo 
asse, ma vi è unita con un congegno a sfregamento in modo che il pignone L 
al momento dello sparo possa girare indipendentemente da essa, senza 
impedire con ciò la invariabilità della punteria tino al partire del colpo. 
Perciò nel manicotto col quale si prolunga la ruota J sono situati cinque 
dischi d'acciaio iVche girano con essa; fra questi sono interposti quattro 
dischi di bronzo iV, che girano coll'asse K. Facendo forza per mezzo del 
dado Psul pezzo che agisce come molla, si fanno aderire i dischi gli uni 
contro gli altri e si aumenta o diminuisce l'attrito della ruota J col pro- 
prio asse. 

I torchi di rinculo contengono due stantuflS, le aste dei quali Q Q' 
(tav. IV, fig. 3) sono fissate al sotto-aflfusto, quella di dritta sulla sua 
estremità anteriore, quella di sinistra sulla posteriore. Lo stantuffo 
(fig. 4) è formato da due dischi d'acciaio T T fissato invariabilmente 
sull'asta e di una valvola V libera di girare su di essa. I dischi e la val- 
vola hanno degli incavi (fig. 7) che riescono situati gli uni in faccia agli 
altri quando l'affusto è nella posizione corrispondente al massimo rin- 
culo. La valvola ha due denti h h/ che durante il rinculo percorrono le 
righe elicoidali U (fig. 4) praticate nell'interno del cilindro, in modo che 
la rotazione della valvola modifica gradualmente la sezione di sfogo. 
Il tubo R fa comunicare i due cilindri fra loro in modo che il liquido 
possa agire nel loro interno secondo il movimento di entrata o di uscita 
delle aste. La valvola S situata alla parte posteriore del torchio di dritta 
serve a regolare la rapidità del ritorno in batteria e, nel caso che oc- 
corra, ad immobilizzare l'affusto sul sotto-affusto. 

Quando l'affusto rientra, il liquido passa dal cilindro A nel cilindro A' 
{^g, 3) e per penetrarvi deve sollevare la valvola S che è premuta sul suo 
seggio per mezzo di molle Belleville stabilite sulla sua asta t (fig. 4). 

Quando l'affusto ritorna in batteria il liquido deve passare da A' in 
A (fig. 3); premendo in senso inverso sulla base della valvola S (fig. 4) 
la spinge sul suo seggio e passa allora per i vani e e' per passare poi nel 
tubo jR. Per mezzo della vite d, che si maneggia dall'interno colla chiave Z, 
si ostruisce a volontà il vano & e cosi si regola la rapidità del ritorno 

in batteria. 

Per immobilizzare l'affusto, basta chiudere completamente la chiave 
l, e caricare convenientemente la valvola avvitando il coperchio f nel 
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cilindro g; il liquido allora non può avere sfogo né da una parte né dal- 
Taltra e per conseguenza l'affusto non può nò avanzare né rientrare. 

La sistemazione del sotto-affusto sul ponte delle navi ed i congegni 
di punteria in direzione non presentano molta utilità ; perciò omettiamo 
di descriverli. 



Affusti per i cannoni Hontoria da 12 cm. 

Per i cannoni da 12 cm. si sono adoperati anche affusti a perno cen- 
trale ed a perno anteriore, che differiscono da quelli da 16 solo per 
qualche particolare. 

Descriveremo solamente l'affusto a perno centrale (tav. V, flg. 3 a9) 
pel cannone modello 1879. 

L'affusto è di bronzo e le coste del sotto-affusto sono di una sola 
lamiera d'acciaio, munite di ferri ad angolo che lo rinforzano e servono 
ad unirlo all'affusto. Non vi sono dischi e l'andata in batteria si fa a sfre- 
gamento. Il sotto-affusto non ha congegno per far rientrare il pezzo. 

Nel congegno di punteria in elevazione, la parte anteriore dell'al- 
bero a vite senza Une è sostenuto in G dal sotto-affusto; il freno di pun- 
teria (fig. 5) é costituito dal prolungamento N dell'albero K e dal disco 
iV* che penetrano nelle cavità coniche della ruota /; mediante i dadi 
Pe R che agiscono sulla molla si chiude più o meno la ruota entro 
i dischi N ed N\ 

I torchi hanno tutti e due la loro asta fissata sulla testa del sotto- 
affusto e comunicano, ciò non pertanto, per mezzo di un canale praticato 
nel calastrello collo scopo di equilibrare le pressioni ; questo canale serve 
egualmente per vuotare il contenuto dei torchi. 

La sistemazione degli stantuffi è sensibilmente differente da quella 
descritta per gli affusti da 16 cm., quantunque il loro funzionamento 
durante il rinculo sia basato sullo stesso principio. Lo stantuffo T (fig. 6 
a 9) fa corpo coll'asta, e la valvola regolatrice V gira compresa fra lo 
stantuffo T ed il dado Y, Lo stantuffo si prolunga all'indietro con una 
scatola T nella quale è situata una valvola 5 infilata sull'asta X e forzata 
sul proprio seggio da una molla a spirale. Nel rinculo, il liquido pene- 
trando nello stantuffo dai passaggi a più o meno ostruiti dalla valvola (1) 
comprime la valvola stessa ed esce dalla scatola dalle aperture b. Quando 
l'affusto ritorna in batteria il liquido comprime la valvola sul proprio 



(l) La sezione degli orifizi di sfogo, essendo Taffusto in batteria, è di 432 mm.>, al terzo 
della corsa aumenta a 60d mm.* per ridursi alla fine del rinculo a 180 mm.* 
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seggio, e per passare alla parte anteriore del torchio non trova che i pic- 
coli orifizi e; (1) si può cosi, determinando convenientemente gli orifizi, 
ottenere un ritorno in batteria tanto dolce quanto si desidera. 

Inoltre la scatola T funziona dà cuscinetto d*urto penetrando nella 
cavità TV che chiude il corpo del torchio; questa disposizione sembra 
che sostituisca con grande vantaggio i cuscinetti elastici disposti gene- 
ralmente sulla parte anteriore del sotto-affusto. (2) 

Affbsti YaTassenr modificati per cannoni Hontorla. 



DATI 



Affusto 

. per 

canuone 

da \^ 

mod. 1879 

a 

perno 

centrale 



Afibsti 

p'er cannoni da 12e 

mod. 1883 



a perno 
centrale 



a perno 
anteriore 



Affusti 
per cannoni da Ide 
mod. 1883 



a perno 
centrale 



a perno 
anteriore 



Altezza detrasse degli orecchioni 
dal ponte m. ( 

Peso deiraffbsto kg. 

Peso del sotto-affusto ... kg. 

Peso della piattaforma (*) . kg. 

Peso totale kg. 

Angoli lìmiti i depressione. — 

'di punteria f elevazione . -f- 



Rinculo massimo ammesso per 
l'affusto m 



:( 



0.95 

533 

823 
420 
1780 
lOP 
30» 

0.40 



LOG 


0.90 


1.20 


785 


685 


1610 


1282 


1450 


2910 


510 


668 


1560 


25T7 


2803 


6110C*) 


100 


100 


100 


280 


280 


250 


0.55 


0.55 


0.70 



1.05 

1556 
3134 
1270 
5960 
80 
200 

0.70 



(*) Seggio degli affusti a perno centrale ; seggio e circolare per gli altri. 
(**) Il peso totale è di 674U chilogrammi quando l'affusto è munito del proprio scudo, 



Esperienze eseguite col materiale Hontoria da 12 e da 16 cm. 

Nei tiri di prova eseguiti ad Havre, la carica di chil. 32,5 di pol- 
vere ^^Uq di Sevran-Livry, ha dato al proietto di chil. 60 la velocità 
iniziale di 632 metri non facendo sorpassare alla pressione interna le 



(1) La sezione di sfogo pel ritomo in batteria è di circa 28 mm.* 

(2) Le disposizioni delle particolarità per moderare il ritomo in batteria negli affusti 
Vavasseur furono introdotte dal signor Canet, capo del servizio d'artiglieria nelle officine 
della Sociétè des forges et chantiers. Negli affusti Armstrong, che non ne hanno, la sezione 
di sfogo ripassa in senso inverso per la serie dei valori che il movimento di rotazione della 
valvola le ha fatto prendere nel rinculo. Ne risulta che il ritomo in batteria si fa con 
grande vivacità e che l'affusto urta con violenza sui cuscinetti del sotto-affusto. . 



I 
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2200 atmosfere. Il proietto alla sua uscita dairanima con una forza viva 
di 1200 tonnellate-metri potrebbe perforare uno spessore di ferro di centi- 
metri 33 circa. 

Nelle prime esperienze eseguite in Spagna si esperimentò la pol- 
vere di Wetteren da ^^/sg e la polvere prismatica bruna germanica. Le 
granate comuni e quelle di ghisa indurita pesavano chil. 35. La carica 
massima di polvere Wetteren (chil. 32} impresse al proietto la velocità 
iniziale di m. 585, sviluppando nelFanima la tensione di chil. 2560 per cm.' 
La carica di polvere bruna fu spinta Uno a chil. 35 e fece avere la velo- 
cità di m. 650 colla tensione di chil. 2250. Durante queste prime espe- 
rienze, nelle quali furono fatti 37 colpi, il pezzo era manovrato da cinque 
uomini compresi due provveditori. 

Il cannone e l'affusto funzionarono perfettamente. Il rinculo massimo 
fu di 64 cm. Pare che il movimento delle parti componenti l'affusto non 
sia stato faticoso ; la sua durata misurata col velocimetro Sébert fa di 
'Vioo di secondo, la sua velocità raggiunse un massimo di m. 5,40 quando 
fu percorsa la terza parte del rinculo. Il ritorno in batteria automatico 
andò bene ed il funzionamento della valvola per regolare la velocità 
risultò normale. 

In una seconda serie di esperimenti si dovevano tirare le granate 
di rottura d'acciaio di chil. 60 colle polveri francesi, e si doveva proce- 
dere alla determinazione delle tavole di tiro ed alla misura degli effetti 
contro corazze. I tiri di prova eseguiti fino ad ora ad Havre col cannone 
da 12 cm. hanno dato i risultati medii seguenti: 

Colla carica di chil. 14 di polvere di Sevran-Livry "/34 e colla gra- 
nata di chil. 26 la velocità media risultò di circa m. 600 con una ten- 
sione media di chil. 2100 per cm.^ 

Furono tirati due colpi collo stesso proietto e colla carica di chil. 14 
di polvere prismatica bruna di Sevran-Livry e le velocità risultarono 
di m. 615 con tensioni di chil. 2136 e 2441. 

Venne pure sparata la granata di chil. 22,5 colla carica massima di 
chil. 14. Le velocità per la polvere •^/34 hanno variato fra m. 624 e 654, 
e le tensioni variarono pure tra, chil. 1784 e 2317. Una qualità di pol- 
vere prismatica bruna di Sevran-Livry più viva della precedente ha 
dato al proietto la velocità notevole di m. 715 con una tensione di chi- 
logrammi 2292. 

In questi diversi tiri l'affusto si è comportato molto bene e tutte le 
sue parti hanno funzionato regolarmente. Il rinculo non ha mai oltrepas- 
sato 51 cm. Il ritorno in batterìa automatico si fece sempre con^ molta 
dolcezza. 



CANNONI A RETROCARICA. 
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Cannoiii delli 



. 



DATI 





















1 


Cannoni Hontoriamod. 1879 


Cannoni Hoatoria moi J 


7c. 


9c. 


18c. 


lac. 


l«c. 
tra- 
■for. 


l«c. 


16c. 


20c. 


24c. 


2&.| 



Calibro mni. 



Lunghezze { ^'^ 



totale m. 

anima m. 

cai. 

parte rigata .... m. 



Camera . 



lunghezza mra. 

diametro mm. 

capacità ...... dm". 



numero. 



Rigatura 



^ profondità mm. 

1 passo iniziale . . . cai. 

' passo finale .... cai. 

Larghezza delle righe mm. 

Pesi kg. 

Preponderanza kg« 



Granate 

di rottura 



Granate 
comuni 



lunghezza cai. 

peso quando carica, kg. 

carica di scoppio. . kg. 

lunghezza cai. 

peso quando carica, kg. 

carica di scoppio . . kg. 



Granate ( lunghezza cai. 

ad anelilo a] peso quando carica, kg. 
segmenti ( carica di scoppio. . kg. 

/ lunghezza cai. 

Granate ?!'? ,^Tf:i.n!Srl*'*- kf* 
. •«.ii<««*.«i.\ canea di scoppio. . Kg. 
a pallottola^ ^^^^^^ ^^n^ piIlottole7. 

\ peso di una pallottola g. 



peso kg. 

- ...:«...»1:.^ numero delle pallottole . 
a mitragliai p^^^ ^j ^^ pallottola g. 



Scatola 



70 

1.13 

1.05 

15 

0.90 

130 

75 

0.59 

13 

1.25 
100 

40 

3 

100 
15 



» 

3 
3.28 
0.28 

3 
3.62 
0.22 



90 

2.37 

2.25 

25 

1.80 

425 

95 

3 

22 

1.25 

100 

40 

8 

600 



120 
3.16 



161 
4.22 



3.00 4.00 



25 
2.40 

570 

126 
7.6 

30 
1.25 
100 

40 

3 

i 420 



15 29 






3 

7.00 
0.60 

3 

7.66 
0.46 



3 
16.4 
1.40 

3 

18 
0.46 

» 
» 



25 

3.19 

760 

168 

17 

38 

1.5 

100 

40 

3.5 

5 700 



2.5 
42.5 
0.50 

2.75 
38 

2.56 



Qualità di polvere 

Peso massimo della carica . . . kg. 

Rapporto del peso della carica al 
peso del proietto 



I den- 
7 si Udì 
(2mm 



5' 



Velocità iniziale. 



m. 



0.450 
1 



7 , S 

316 



» 
» 



» 



pebble p«bble 

2.850 6 
1 1 



2 .6 

560 



a .7 
533 



161 

je.94 
2.72 
16.9 
2.28 

400 
168 

8.8 

38 
1.5 

56 



3.5 

2 750 
198 



2.75 

29 

2.20 



» 
» 



pebbl« 

12(4) 
1 



8 .5 

497 



IVO 

4.42 
4.14 
34.5 
3.19 

950 

150 

13.1 

30 
1.25 

oc 

90 
3 

12 600 



3.25 
25 

0.40 

3.75 
22.5 
1.00 

3.5 
22.5 
9.000 



161 

5.89 
5.68 
35.3 
4.34 

1.263 

200 
30.5 

40 
1.5 

30 

3.5 

6 20O 



3.95 
60 



3.75 
53 



3.5 
53 



200 



240 



p«bble 

7 
1 



* , 1 

455 



20 
70 



50 
1.5 

00 

30 

4 
U 620 



3.25 

115 



3.75 



60 

1.5 

oc 

30 



20 080 



3.25 
200 



3,75 



10. 1 
9 * ' 
"l i 

1 9. \ 



1/ 

2 

5' 



2&^X 



3.5 



,«j 



\) Per i cannoni Armstrong, numero dei segmenti : 7c.5 — 98; 8c.7 — 100; 12c. — IIS. 
2\ La granata di ghisa da 7c.5 contiene 70 pallottole di 16 gr. 

3) La granata di ghisa da 8c.7 contiene Ì'i5 pallottole da 16 gr. 

4) Per la granata comune si impiega la carica di 11 chil., alla quale corrisponde anche la rei e 



497 metri. 

(5) La carica ridotta di chil. 5. 14S dà la velocità iniziale di 518 metri. 



E I CANNONI DI GROSSO CALIBRO DA COSTA. 



355 



^■grnola a retroearlea. 



Cannoni Armstrung mod. 1883 



.a 
•to 



7C.5 
lungo 



8c.7 



12c. 



13c. 



Cannone 
Armstrong 

da 15c. 
mod. 1881 



Cannoni Kmpp 



7c.5 
corto 



7c.5 
lungo 



8c.7 



I2c. 



ISc. 



to 

.83 
.69 
. ■> 
.39 

2S 



18 

OO 
35 



03 
.5 



75 

2.S9 
2.15 
28.6 

1.78 

33 



18 

100 
35 



356 
4.5 



9 
» 

3.2 

5.45 

0.230 

2.9 

5.45 

0.120 

2.7 
5.45 

22 
200 

13 

5.45 

143 

31 



X Oj I F G Gg 



•175 



IS^ 



1.702 
1 

8 , 2 

521 



87 

2.40 

2.26 

26 

1.90 

33 



20 

60 
30 



453 
7 



2.8 
6.8 
0.410 

2.5 

6.8 
130 

2.5 
6.8 

45 
232 

13 

6.8 

195 

31 



FGGg 

1.816 
1 

8, 7 

495 



120 

4.20 
3.98 
33.1 
3.47 

48 



22 

100 
40 



2560 
li 

2.7 

18.2 
0.350 

3.1 
18.2 
1.700 

2.6 

18.2 
0.630 

2.6 

18 

60 

300 

30 

18.2 

360 

31 

pebbl* 

7.264(5) 
1 

610 



152.4 

5.18 
4.S8 
32.5 
4.02 

80 



28 
30 



5 680 

15 

3.16 
45 
1.150 

3.4 
45 
3.180 



2.9 
45 

85 

920 

28 

31.8 

320 

62 



prìamat. 
bruna 

21.970(6) 
j 

1 . 8 

631 



152.4 

4.43 
3.96 
26 
3.22 



28 

100 
40 



4 064 



2.5 
35.4 
0.706 

3.4 
37.9 
2.890 



2.4 

36.1 

lU 

580 



81.7 
320 



pebble 

15.422 (7) 

1 
2 , 4 

593 



75 

0.98 
0.85 
11.3 



24 
1.25 

25 

2.8 

100 

28 



75 

2.00 

1.80 

24 



U 

1.25 

36 
2.8 
300 

27 



2.5 . 

5.30 

0.100 

2.5 

4.10 

a 100 

2.0 
4.26 

30 

85 (2) 

15 

4.45 
60 



ord. 

0Ì400 
1 

10,7 

293 



•/io 
1.000 

_l 

* . a 

469 



87 

2.10 
1.87 
21.5 



24 
1.25 

40 

3 

450 

54 



2.6 
6.60 
0.200 

2.6 

6.60 

0.200 

2.2 

7.20 

70 
170 (3) 

16 

6.7 
82 
60 



•/io 
1.500 
1 

4 . * 

469 



120 

8.60 
3.28 
27.3 



32 

1.5 

25 

3.5 

2 120 

20 

2.8 
19.8 
0.200 

2.8 
15.70 
700 

2.8 
15.70 
0.700 

2.2 

16.50 
160 
250 
16 

16.0 

165 

75 

priBB. 

8.750(8) 
1 



1 ,8 

620 



149 

5.22 
4.80 
32.2 



36 

1.5 

25 

3.5 

4 770 



2.8 
38.6 
0.390 

2.8 

29.75 
1,730 



2.2 

31.5 

315 

250 

26 

32.7 

270 
100 



priam. 

17(9) 
1 

665 



y>\ La carica ridotta di cbil. 21.792 di polvere prismatica nera dà la velocità di 597 metri, e la carica 
ìil. 13.620 di polvere pebble dà la velocità di 466 metri. 

[7) Si impiega anche una carica straordinaria di chil. 17.690 che dà una velocità di 640 metri; la ca- 
ridotta di chil. 11.3i0 dà la velocità di 497 metri. 

("<) La medesima carica imprime alla granata di rottura la velocità iniziale di 575 metri. 
{9} La medesima carica imprime alla granata di rottura la velocità iniziale di 610 metri. 
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I cannoni di grosso calibro da costa. 

La S|>agna non possiede che un solo stabilimento ove si producono 
bocche da fuoco di ferraccio e d'acciaio., cioè la fonderia di Trubia, che 
fino ad ora non è riuscita a produrre pezzi d'acciaio di dimensioni suf- 
ficienti per i cannoni di grosso calibro. Essa perciò ha dovuto ricorrere 
airindustria estera e si è rivolta ad Elswick, ad Essen, a Witten e 
qualche volta al Creuzot per avere cannoni completamente finiti o so- 
lamente tubi e cerchi da lavorarsi negli stabilimenti nazionali. 

Questo sistema presentava però inconvenienti di una certa serietà, 
giacché intralciava la rapidità dell'armamento ed aumentava notevol- 
mente il prezzo del materiale ; per conseguenza l'artiglieria spagnola 
di terra tentò, a diverse riprese, di emanciparsi da questa schiavitù ri- 
nunciando all'uso dell'acciaio almeno pel corpo dei cannoni. Il generale 
Elorza fino dal 1867 propose un cannone di ferraccio cerchiato da 24 cm.; 
gli studi ad esso relativi durarono per molto tempo ; se ne costruirono 
di differenti modelli e finalmente si adottò il cannone da 24 cm. del tipo 
usato nella marina francese. All'esposizione del 1878 fu presentato un 
cannone di ferraccio cerchiato da 15 cm.» e più tardi si fece il progetto 
di un completo sistema d'artigjieria da costa di ferraccio con tubo d'ac- 
ciaio, rappresentato da cannoni da 15 cm. Ordofiez (1) e da 21, 25 e 30 
Artemio Perez. 

A Trubia si costruirono 15 cannoni da 15 cm. con tubi forniti dalle 
ofl3cine di Witten, e degli altri tre calibri non si costruirono che due 
cannoni d'esperimento da 25 cm., i tubi dei quali provenivano l'uno dal 
Creuzot e l'altro dalla fonderia Whitworth. A causa della lentezza e 
delle spese eccessive che risultarono dal far costruire i tubi all'estero, 
si abbandonò presto questa via. 

In questo frattempo il colonnello Plasencia tentò di costruire i can- 
noni di medio calibro col bronzo-acciaioso, che aveva dato buon risul- 
tato per i cannoni da campagna da 8 e da 9 cm., e fece costruire nella 
fonderia di bronzo di Siviglia due cannoni da 12 cm. e due mortai da 
21 cm., che alle esperienze si comportarono bene; ma queste prove non 
vennero spinte oltre per i cannoni di grosso calibro dell'artiglieria da 
costa. 

Da un altro lato il capitano Sotomayor fece fondere e finire a Trubia 
nel 1881 un cannone d'acciaio da 15 cm., la cui costruzione riusci per- 



(l) Vedi iUotsto MariMma^ fascicolo dì febbraio 1886. 
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fetta; ma fino ad ora per la eostruzione dei cannoni d'acciaio non si 

tentò di oltrepassare questo calibro. Per conseguenza pei cannoni di 

* 

grande potenza Tartiglieria da costa Ai obbligata di continuare a prov- 
vedersi airestero. 

Essa ha attualmente in servizio come pezzi di grosso calibro (tra- 
lasciando le bocche a fuoco di bronzo o di ferraccio di antico modello), 
cannoni di ferraccio cerchiato da 24 cm., di cui sopra parlammo, can- 
noni Krupp d'acciaio da 26, da 28 e da 30,5, e finalmente cannoni Arm- 
strong d'acciaio da cm. 25,4 (pollici 10) e da cm. 30,5 (12 pollici) con 
cerchi (coils) di ferro battuto. 

Questi ultimi, destinati alla difesa di Cadice, sono ancora in numero 
molto ristretto: il governo spagnuolo cominciò per comprarne nel 1881 
uno di ciascun calibro e furono montati nella batteria Soledad sopra 
affusti a lastre; l'affusto del cannone da 10 pollici era da casamatta 
a perno anteriore, quello del cannone da 12 cm. a perno centrale ed in 
barbetta. 

Nel 1884 la Spagna acquistò due cannoni dello stesso genere, cioò 
uno di ciascun calibro; essi Airone provveduti dalla casa Armstrong e 
le prove di collaudazione ebbero luogo nel forte Cordadura, pel quale 
essi sono destinati. 

Le informazioni che seguono a riguardo di questi cannoni e delle 
esperienze relative sono ricavate dal MemoHal de Artilleria e da un 
articolo pubblicato dalle MUtheilungenùber Gegenstdnde des Artillerie 
und Genie Wesens ricavato dal Memorial and Proceedings of the 
Royal Artilleìy InstUuHon. 

I due cannoni, nel sistema di costruzione, nella forma generale,nei 
sistemi di chiusura e di accensione, non differiscono in nulla da quelli 
della batterìa Soledad, ma i particolari se ne allontanano molto ed è 
utile rilevarne le principali differenze. 
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Dati del CAnnone 



Cannona 

da 
10 pollici 



Cannone 

da 
18 pollici 



Calibro. 
Peso. . 



totale 



Longhena. 



dell'anima 



Rigatura a passo variabile. 



della camera. 

passo inisiale . . . 

passo finale. . . . 

Peso del proietto 

Peso massimo della carica di polvere brana . . . 

Velocità inisiale 

Fona viva totale 

Fona viva per om. di circonferensa del proietto . 
Spessore di ferro battuto perforato alla bocca . . 




I due cannoni sono incavalcati sopra affusto in barbetta a freni 
idraulici; i torchi sono fissati aIi*affusto e le aste degli stantuffi sono 
fissate alla parte anteriore ed alla parte posteriore del sottoaffusto. 
Uaffusto del cannone da 12 pollici è a perno centrale, quello del can- 
none da 10 pollici è a perno anteriore (tav. VI, flg. 1 e 2). 

II congegno di punteria si compone, come negli affusti esperimen- 
tati nel 1881, di un sistema di ingranaggi mossi da un volante; tali in- 
granaggi agiscono su di un arco dentato stabilito su di un cerchio di 
punteria. 

Tiri col cannone da 12 pollici. 

La prima serie di sei tiri si fece collo scopo di provare la resistenza 
del perno della piattaforma e di vedere il modo di comportarsi del pezzo 
e deiraffusto. Per la misura delle velocità si usò il cronografo Le Bou- 
langé; uno dei telai era sostituito da due fili disposti in croce alla bocca 
del pezzo; Taltro ne era distante 50 metri e la conformazione del ter- 
reno era tale che il proiet to non poteva passare nel secondo telaio che 
con un angolo di inclinazione di 1° 10^ Airultimo colpo che venne fatto 
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■n 
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con un angolo grande si dovette rinunciare alla misura della velocità. 

Le pressioni si misuravano con due crushers di rame fissati sulla 
faccia anteriore del vitone. 

La tabella seguente, ove non si fa cenno del primo colpo in bianco 
con 40 chilogrammi di polvere fatto per pulire il pezzo, compendia i 
dati di questa prima serie di tiri. 



.s 


Angolo 
di tiro 


Carica 


Proietto 


Velocità a 25 m.| 
daUa bocca | 


Pressioni 
massime 


s 


Num. d*o 
dei col 


Peso 


Qualità 
di polvere 


Peso 


QuaUtà 


.3 

ì 

tu 






Chil. 








Metri 


Chilof. 
per cent.S 


MiU. 


1 


— 1° 10' 


100 


Febhle 


313 


Granata co- 


480 


«115 


811 


2 


— IO W 


132 


• 


310 


mune 


565 


2150 


1380 


3 
4 
5 


— 1» 10' 

— 10 10' 

— 10 10' 


143 i 
145 \ 
145 


Prismatica 

bruna 
germanica 


312 1 
315 \ 
315 1 


Granata 
di rottura 
di ghisa indu- 
rita 


612 
612 
60S 


2520 
2530 
2545 


1600 
1^5 
1650 


6 


+ 170 15/ 


140 




315 




» 


» 


001 



Dopo i primi tre colpi Taffusto non rientrò in batteria automatica- 
mente, malgrado 1* inclinazione di 4"* delie piastre di sfregamento del te- 
laio verso la volata e si dovettero impiegare dei martinetti per rimet- 
terlo in batteria. Questo inconveniente dipendeva dallo sfregamento 
molto accentuato fra le piastre inferiori dell'affusto e la testa di alcuni 
pernotti ribaditi del telaio. Alla fine del primo giorno d'esperienze nel 
quale non si fecero che i colpi 1, 2, 3, si rimediò a questo inconveniente 
che non ebbe ulteriore seguito. 

I congegni di culatta, di chiusura e di accensione funzionarono re- 
golarmente. Dopo questa prima prova si fecero tre tiri contro una co- 
razza di ferro battuto alla distanza di 225 metri. La corazza si compo- 
neva di quattro piastre dello spessore di 10 cm. ciascuna sovrapposte 
runa all'altra, fissate su di un cuscino di legno dello spessore totale di 
635 mm. adattato ad una lamiera di ferro di 10 mm., dietro alla quale 
un appoggio di legno composto di pali verticali, tavoloni e bracciuoli 
ne completava la robustezza. Posteriormente al bersaglio v'era un fer- 
mapalle di terra della larghezza di 10 metri. Si cominciò col tirare due 
colpi, ciascuno con cariche di 80 e 100 chilogr. per determinare i dati 
pel tiro e particolarmente la carica necessaria per ottenere alla di- 
stanza del bersaglio le velocità d'urto corrispondenti alle gettate di 
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circa 2000 metri in condizioni normali di tirò con carica massima. Si 
passò poscia ai tiri d*esperimento, che si esegairono con granate di rot- 
tura di ghisa indurita piene, che diedero i risultati seguenti: 
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Il primo proietto fu ritrovato intiero e colla punta un poco deviata; 
il secondo non presentò alcuna deformazione; il terzo si trovò rotto, 
l'ogiva era staccata e la parte cilindrica era rotta in vart pezzi. 

La commissione incaricata dei tiri concluse da questo esperimento : 
che la granata di Cottura da 12 pollici sparata con la carica massima 
di 140 chilogr. è capace di perforare a 2000 metri lo spessore di ferro 
di 48 cm., a 3000 metri quello di 43 cm. ed a 2500 quello di circa 45 cm.; 
questa portata di 2500 metri ò considerata come la distanza probabile 
di combattimento del cannone sul luogo ove sarà sistemato. 

Tiri col cannone da 10 pollici. 

La prima serie di tiri fatta a Ridsdale dai costruttori diede i se- 
guenti risultati: 
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La commissione per i tiri di prova aumentò successivamente le ca- 
riche per poter regolare convenientemente le molle delle valvole del 
freno non essendosi potuto fare tale regolazione alle officine Armstrong. 
Si spararono nove colpi, non compreso il primo fatto in bianco con 20 
chilogr. di polvere peòàle per ripulire il pezzo. La configurazione del 
terreno verso il bersaglio obbligò a situare il secondo telaio troppo vi- 
cino alla bocca del pezzo, sicché la misura della velocità si fece appros- 
simativamente. Le pressioni si misurarono coi cntshers. Dopo il 4°, il 5** 
ed il 6® colpo si dovettero sospendere i tiri per regolare i torchi. Il ri- 
torno automatico in batteria riusci sempre senza difficoltà ed i diversi 
congegni del pezzo e dell'affusto funzionarono soddisfacentemente. La 
tabella seguente compendia 1 dati dei tiri fatti: 
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Dagli esperimenti fatti coi cannoni da 10 e da 12 pollici la commis- 
sione concluse che la polvere bruna ò superiore alla pebble. Difatti la 
carica di 132 chilogr. di polvere bruna ha dato al proietto del calibro 
di 30,5, metri 85 di velocità di più di quella data dalla carica di 100 
chilogr. di poÌYere pebòle con un aumento insignificante nella pressione 
interna: col cannone del calibro da cm. 25,4 la carica di 68 chilogr. di 
poìveTe pebble ha dato maggior pressione di quella di chilogr. 81,5 di 
polvere bruna ed una velocità molto minore. Il vantaggio rimane perciò 
sempre alla polvere bruna tanto a riguardo delle pressioni che della 
velocità. 
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Cannone Ordonez da cm. 30,5. 

Quantunque i risultati ottenuti dai cannoni Armstrong sieno stati 
soddisfacenti, si continuò a studiare il modo di costruire in paese i can* 
noni di grosso calibro per la difesa delle coste. 

Il maggiore Ordoiiez, al quale si deve il tracciato dei cannoni di 
ferraccio tubati da 15 cm., propose nel 1885 il cannone da cm. 30,5 di 
ferraccio cerchiato senza tubo. Le risorse della fonderia di Trubia per- 
mettono la costruzione di questo cannone senza ricorrere per nessun 
pezzo ai mezzi di produzione esteri, ed in cinque anni potrebbe finire i 
quaranta cannoni di questo calibro che il maggiore Ordoflez crede ne- 
cessari per la difesa delle coste della Spagna. La spesa totale, compresi 
gli affusti, l'armamento, gli accessori di tutti i generi e la provvista di 
100 colpi per cannone non oltrepasserebbe 5 milioni di fianchi. 

Il progetto del cannone Ordoiiez essendo stato approvato dal mini- 
stero della guerra, la fonderia di Trubia costruì un campione col quale 
presto si faranno i tiri di prova. I principali dati di questo cannone sono 
i seguenti: 

Calibro Mill. 305 

r ^ w 1 ( Mt. 9,650 

Lunghezza totale ........ j ^^^^^ ^^^^ 

, „, . ( Mt. 9,130 

» dell anima i /^ lu • oa 

( Calibri 30 

» della parte rigata .... Mt. 7,100 

Camera: lunghezza Mill. 1937 

diametro » 330 

volume Dm.» 163,47 

Rigatura a passo variabile: Num. delle 

righe ... — 70 

» ... Inclinazione — 3^* 36' a 5" 58 

» ... Larghezza Mill. 10 

» ... Profondita » 1 

Peso ...;.. Chilogr. 44 000 

Il corpo del cannone è di ferraccio, cerchiato alla parte posteriore 
con due ordini di cerchi di ferro. La chiusura posteriore è del sistema 
fì?ancese. 

Il cannone da 30,5 sparerà tre qualità di proietti, la granata di rot- 
tura d'acciaio, la granata di ghisa indurita e la granata comune. La 
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prima lunga calibri 3,2 (973 mm.) sarà impiegata quando la distanza e 
lo spessore della corazza del bastimento nemico permetteranno la perfo- 
razione della corazza stessa; la seconda, che ha le stesse dimensioni, 
sarà usata quando si vorranno effetti di squarciamento e non di perfo- 
razione; la terza sarà sparata contro gli incrociatori, le cannoniere e 
le parti vulnerabili delle navi corazzate. Queste tre granate saranno 
dello stesso peso, cioè di 380 chilogr., che è il peso medio delle granate 
Krupp e dei proietti Armstrong dello stesso calibro, i quali pesano ri- 
spettivamente 455 e 317 chilogr. 

Si calcolò che la carica di 120 chilogr. di polvere prismatica nera 
ad un canale, di Murcia, imprimerà al proietto la velocità iniziale di 
500 metri con una pressione inferiore a 2000 chilogr. È vero però che il 
cannone Armstrong dello stesso calibro dà al proprio proietto la velo- 
cità di 610 metri, e che il cannone Krupp gli dà quella di 565 metri, ma 
si spera che col cannone Ordoiiez, senza oltrepassare la pressione di 
2000 chilogr. per cm.*, si potrà portare la carica a 140 chilogr. di pol- 
vere bruna per ottenere la velocità di 550 metri. 

Il cannone sarà probabilmente incavalcato sull'affusto Armstrong 
con freni o lastre del tipo di quelle del cannone da 30,5, che è in bat- 
teria a Soledad e sarà situato in barbetta sopra un terrapieno di 2 metri 
d'altezza. L'angolo di elevazione massimo sarà di 10^ 30'. Ciò non per 
tanto è il caso di studiare un affusto che permetta il tiro con grandi 
angoli come si è fatto per i cannoni Krupp dello stesso calibro che pos- 
sono sparare colla elevazione di 19^. Ck)irangolo di 20"* la gittata massima 
del nuovo cannone sarebbe vicina a 10 chilom., mentre che coU'angolo d 
10° 30^ essa non oltrepassa i 6400 metri ; si potrebbero però raggiungere 
i 7300 metri usando la carica di 140 chilogr. di polvere bruna. Col me- 
desimo angolo di elevazione di IO** 30' il cannone Krupp ha 6800 metri 
di portata ed il cannone Armstrong ne ha 7600. 

A 2000 metri il cannone Ordoiiez perforerà 457 mm. di ferro; alla 
stessa distanza il cannone Armstrong ne perfora 480 mm. ed il Krupp 
più di 600 mm. Dalle precedenti cifre risulta che il nuovo cannone è 
bensì inferiore in potenza agli altri due, ma che i suoi effetti sono anche 
molto scrii. Esso ha inoltre il vantaggio di una enorme economia sugli 
altri due. 

I prezzi di ciascuno dei tre cannoni sono i seguenti : 

Cannone Krupp 268 000 fr. 

y> Armstrong 141760 » 

» Ordofiez 50700 > 
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Per fabbricare questo cannone coiracciaio occorrerebbero circa 
150 000 fr. e per conseguenza il ferraccio riduce la spesa del rapporto 
da 3 ad 1. È vero che il cannone di ferraccio non durerà tanto quanto 
quello d*acciaio, ma questo inconveniente non è notevole per un can- 
none da costa che non ò destinato, come quelli da fortezza e da assedio, 
a tirare molti colpi. 

Le qualità balistiche del cannone Ordoflez, che sono notevoli per 
una bocca di fuoco di ferraccio, e la sua modicità di prezzo, indurranno 
probabilmente il governo spagnuolo a far uso di questo cannone per la 
difesa delle coste, se gli esperimenti realizzeranno le speranze che i 

calcoli vi hanno fatto fondare. 

• 

(Dalla Revue d* Artillerie.) 
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MARINA INGLESE. — PirosGafl di commercio armati come incrociatori. 

— I seguenti particolari sono tolti da un resoconto parlamentare che 
espone il numero, i proprietari, il tonnellaggio, la somma del noleggio 
sborsata, la spesa occorsa per adattare i piroscafi di commercio alFuso 
di incrociatori e quindi la successiva trasformazione in navi mercantili 
delle navi noleggiate dall'ammiragliato per adoperarle come incrocia- 
tori militari, quando, non ha guari, vi fu grande timore di guerra. Per 
ognuna di esse si fa cenno se furono completamente armate oppur no 
e si danno tutte le particolarità intorno al loro uso. 

America (National Steamship Company) 5527 tonnellate ;, somma 
totale pagata per il noleggio 26375 lire sterline, 7 s., 6 d.; spesa per la 
restituzione nel pristino stato 5640 1., 8 s., 5 d. ; spese varie 1560 1., 4 s., 
3 d.; totale 36 844 1., 7 s., 3 d. Fu armata come incrociatore, ma non lasciò 
il porto di Liverpool. 

Oregon (Cunard Steamship Comp.) 7375 tonn.; somma totale sbor- 
sata per il noleggio 39590 1., 2 s., 2d.; spesa per Tarmamento 4407 1., 17 s., 

I d. ; spese varie 2730 1., 7 s., 4 d. ; totale 54 777 1., 18 s., 1 1 d. Armata a Li- 
verpool non si mosse da quel luogo. Le spese (tranne il noleggio) fatte 
nel tempo del suo armamento non sono notate nel resoconto. 

Umbria (Cunard Steamship Comp.) 7718 tonn.; somma totale spesa 
per il noleggio 36B241.,7s.,6d.; spese per Farmamento 44061., 15 s., 
9d.; spesa per il risarcimento 72231., lOs., 8d.; totale 484541., 138., 

I I d. Armata a Liverpool non usci da quel porto. 

Arizona (W. Pearce) 5148 tonn.; somma completa pagata per il 
noleggio 193651.; spesa per Tarmamento 4106 1., 5s.; somma spesa per 
il risarcimento 5000 1. ; spese varie 237 1., 9 s., 8 d. ; totale 28 708 1., 14 s., 
8 d. Armata a Liverpool non partì da quel porto. 

Alaska (W. Pearce) 6932 tonn.; somma sborsata per il noleggio 
32694 1.; spesa per Tarmamento 4456 1., 13 s., 4 d. ; spesa per il risarei- 



366 CRONACA. 

mento 5000 1. ; spese di vario genere 38 1., s., 1 1 d. ; totale 42 188 1.» 14 s., 
3 d. Armata a Liverpool non lasciò quel porto. 

Rosetta (Penin. and Orient. Steamship Navig. Comp.) 3502 tonn.j 
totale della spesa per il noleggio 36 638 1., 10 s. ; somma occorsa per il 
risarcimento 5000 L; spese varie 2581 1., 14 s., 11 d.; totale 31 220 1., 4 s., 
1 1 d. Armata a Hong-Kong fa disarmata e scaricata colà. 

Massilia (Penin. and Orient. Steamship Navig. Comp.) 4908 tonn. ; 
somma spesa per il noleggio 42 000 1.; spesa per l'armamento 1725 1.,2 s., 
10 d. ; spesa per risarcimento 5019 1., 17 s., 6. d.; spese varie 36751., 2 s., 
7 d. ; totale 52 420 1., 2 s., 11 d. Armata e disarmata a Sydney; venne in 
Inghilterra per scaricare. 

India (British India Steamship Comp.) 4065 tonn. ; intera somma 
pagata per il noleggio 264381.; spese varie 2467 1., 11 s., 10 d.; totale 
28 906 1., 6. s., 10 d. Armata a Hong-Kong e disarmata colà. Mandata a 
Calcutta per lo scarico. Questo resoconto non è completo. 

Glenogle 3749 tonn.; somma pagata per il noleggio 25305 1., 15 s.; 
spese di vario genere 2960 1., 1 s., 1 d. ; totale 28265 l., 16 s., 1 d. Armata 
a Hong-Kong e là disarmata e scaricata. Resoconto incompleto. . 

Pemàrohe Castle (Castle Packets Comp.) 3936 tonn. ; somma per 
il noleggio 31 741 1. Adoperata per trasporto di soldati in Egitto e di là 
mandata a Hong-Kong e armata come incrociatore. Fu disarmata a 
Hong-Kong e spedita al Capo per riportare in patria i soldati dal- 
l'Africa meridionale. Resoconto inesatto. 

Lusitania (Orient. Steamship Comp.) 3832 tonn.; somma totale spesa 
per il noleggio 25622, 1. 5 s.; spesa per l'armamento 1140 1., 13 s., 11 d.; 
spesa per risarcimento 5421 l., 15 s., 7. d.; spese varie 306 1., 8 s , 4 d. ; 
totale 35241 1., 2 s., 10 d. Armata a Sydney e disarmata colà; venne in 
Inghilterra per scaricare. 

Moor (Union Steamship Comp.) 3688 tonn.; somma pagata per il 
noleggio 188271., 14 s., 11 d.; spesa per l'armamento 769 1., 17 s., 6 d.; 
risarcimento 5000 1.; spese varie 4252 1., 14 s., 10 d. ; totale 28 850 1., 7 s., 
3 d. Armata al Capo e disarmata nello stesso luogo fu adoperata per 
trasportare dei soldati nell'India. Nel resoconto non sono notate le 
spese (oltre il noleggio) per il tempo in cui fu adoperata la nave. 

Mexican (Union Steamship Comp.) 4668 tonn ; somma spesa per 
il noleggio 37 804 l.,8s., 1 d.; spese di vario genere 8321 1., 14 s., 2 d. ; totale 
46126 1., 2. s., 3 d. Fu mandata ai Capo ma non armata e adoperata per 
trasportare dei militari dal Capo alla Cina e di là in patria. 

Coptic (Oceanie Steamship Comp.) 4448 tonn.; somma spesa per 
il noleggio 27 524 1. ; spese varie 6516 1., 10 s., 3 d. Dalla nuova Zelanda 
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mandata a Coquimbo per essere armata non vi fu armata e andò in 
Inghilterra per essere scaricata. 

Briiannia (Peicìùc Steamship Navìg. Comp.) 4129 tonn.; somma in- 
tera sborsata per il noleggio 26 283 1., 1 s., 1 d. ; spese di varia natura 
8146 1., 19 s., 6 d.; totale 33430 I., Os., 7d. Armata come incrociatore a 
Ck)quimbo fu là disarmata e mandata in Inghilterra per lo scarico. 

Stirling Cosile (Adamson and Ronaldson) 4916 tonn.; somma pa- 
gata per il noleggio 36 870 1. Spedita a Malta non fu armata, ma adat* 
tata per trasportare in patria i soldati dall'Egitto. 

(Shipping Gazette,) 

ProTO dello sloop ^ Espiègle. y^ — L'otto luglio lo sloop Espiègle 
usci dall'arsenale di Devonport per esperimentare il suo nuovo arma* 
mento e per fare una prova della durata di due ore della propria mac- 
china. Il suo armamento consiste di dieci cannoni da 5 pollici a re- 
trocarica, due dei quali sul castello di prua incavalcati sopra affusti 
Vavasseur a perno centrale, e due a poppa; gli altri sei sui lati su affusti 
Vavasseur. Ha altresì due mitragliere Nordenfelt a quattro canne che 
possono far fuoco tanto stabilite nelle cannoniere sotto il casseretto di 
prua, quanto in quelle sotto il casseretto di poppa; due mitragliere Nor- 
denfelt a due canne sul casotto a metà della nave che possono essere 
collocate nelle coffe, e due Nordenfelt a cinque canne che possono en- 
trambe far fuoco dal palco dì comando di prua o stabilite nella coffa. 
L'esperimento riusci bene. (Times,) 

Proje dell'incrociatore ^ Amphion. ^ — Questo incrociatore del 
tipo Leander fece le prove fuori della diga di Portsmouth. È armato 
con 10 cannoni da 15 centim. situati sul ponte, di 4 tubi di lancio so- 
pracquei e di 8 mitragliere di diverso tipo. Le prove fatte diedero poca 
buona idea delle sue condizioni di stabilità. Ebbe movimento di rollio 
e di beccheggio fuori del comune e sotto l' impulso del vento subì una 
inclinazione di 17° sul Iato destro. (Engineering.) 

MARINA FRANCESE. — Taro della canuoniera di S*" classe ^ MitraiUe. ^ 

— Questa cannoniera fu varata il 3 luglio passato a Rochefort. Dati 
principali: spostamento 1045 tonn., lunghezza metri 50,30; larghezza 
metri 9,94; pescagione media metri 3,15. 

È costruita in acciaio e possiede due eliche ; è munita di numerosi 
compartimenti stagni ; ha un ponte corazzato che si estende per tutta 
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la sua lunghezza e la protegge dal fuoco delle artiglierie, ed una cin- 
tura corazzata dello spessore massimo di 24 centimetri. 

La Mitraille sarà armata con un cannone da 24 cent, posto in una 
torre a prora, da un cannone di 90 mill. e da cannoni revolvers a tiro 
rapido. 

Sarà pure munita di un tubo per il lancio dei siluri. 

Le sue macchine sono a pilone e dovranno sviluppare una forza 
totale di 1500 cavalli. La velocità prevista ò di 13 miglia. 

Questa cannoniera non avrà alberatura; essa venne messa sul can- 
tiere nel 1882. 

Con la Mitrante la marina francese avrà Ara poco tempo 4 can- 
noniere di questo tipo, cioò la Fusée, che sta facendo le prove, la Gre- 
nadeeìa, Fiamme che trovansi ancora in costruzione. Ciascuna di queste 
cannoniere costa 1 505 000 lire, cosi ripartite : scafo 780 000 lire; appa- 
recchi motori 525 000 lire ; armamento 200 000 lire. 

Taro di una nave torpediniera. — Il 6 luglio fu varata nel cantieri 
dei sigg. Normand al Perrey (Havre) la nave torpediniera Doudardr 
de^Lagrée. Essa ha le stesse dimensioni del Déroulède e del Balny che 
vennero precedentemente varate nello stesso cantiere. 

(Jouìmal du Havre.) 

• 
Taro dell'avviso ^ Inconstant. ,, — Il 14 luglio fu varato neirarse- 
nale di Tolone ravviso di 1^ classe ad elica InconstanU 

Esso è costruito in legno con fasciame incrociato come il BumorU 
d* Urville. 

I suoi dati principali sono: 

Lunghezza metri 60,80 

Larghezza > 8,67 

Puntale » 4,70 

Dislocamento tonn. 811 » 

Forza di macchina ....... cavalli 700 — 

Velocità presunta miglia 12 — 

Superficie velica m. q. 855 — 

L'artiglieria di cui sarà armato si compone di tre cannoni da 14 e, 
un cannone da 9 cent e di cinque cannoni revolvers da 37 mill. 

La sua macchina costruita ad Indret è del sistema orizzontale a 
tre cilindri a bielle rovesciate con introduzione diretta nel cilindro di 
mezzo. L'apparecchio di vaporizzazione si compone di due corpi di cal- 
daie cilindriche^a due forni. 
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Vlnconstant è stato messo nel cantiere nel 1882 ed ostato ultimato 
sullo scalo, sicché potrà immediatamente fare le prove delle macchine ed 
essere armato nel mese di ottobre prossimo, qualora ciò sia necessario. 

Vlnconstant, come il Papin, che non è ancora varato, costerà lire 
1 026281, cioè: 493 538 per lo scafo ed accessori; 250 851 per le mac- 
chine e caldaie; 176 882 pel materiale d'armamento; 105010 per Tar^ 
tigUeria. (Yacht) 

Nnovi ineroeiatori in costnuElone. — Gli incrociatori di 3* classe 
d'acciaio ed a due eliche Surcoufe Forbin saranno messi in costruzione 
quanto prima l'uno a Cherbourg e l'altro a Rochefort. Queste navi sa- 
ranno lunghe metri 95, larghe metri 9,30, ed avranno l' immersione di 
metri 4,20 collo spostamento di 1850 tonnellate. La loro macchina mo- 
trice sarà di 6000 cavalli. Secondo il progetto, con 'tiraggio forzato, 
avranno la velocità di 19 miglia e mezzo. 11 loro armamento si com- 
porrà di due cannoni da 14 cent., tre cannoni a tiro rapido da 47 milL, 
4 cannoni revolvers da 37 mill. e cinque tubi di lancio. Essi saranno 
protetti contro il tiro orizzontale da un ponte corazzato. 

(Temps.) 

Il piroscafo ^ La Boargogne. ^ — Questo nuovo piroscafo della 
Compagnia generale transatlantica La Bourgogne, partito da Havre 
il 19 giugno alle 11 Vs di mattina, è stato segnalato al largo di Pire 
Island la sera del 26 giugno alle 8. Tenendo conto della differenza di 
longitudine, esso ha eseguito la traversata in 7 giorni e 15 ore. 

Questo magnifico viaggio è uno splendido successo, non solo per 
la Compagnia generale transatlantica, i cui postali rivaleggiano per la 
loro velocità coi più rapidi bastimenti di commercio finora conosciuti, 
ma altresì per la Società des Forges et Chantiers de la Mediterranée, 
che ha costruito questa nave. 

La traversata fatta dalla Bourgogne da Havre a New- York è stata 
la più rapida trsk i viaggi finora eseguiti. Ecco le cifre esatte della 
distanza che essa ha percorso in ciascun giorno : il 20 giugno, 421 miglia ; 
il 21, 428; il 22, 429; il 23, 434; il 24, 417; il 25, 435 e il 26, 418 ; e poi 
fino a Sandy Hook, 172; in totale 3154 miglia in 7 giorni, 13 ore e 45 
minuti. 

La Bourgogne cosi ha guadagnato 14 ore e mezzo sulla traver- 
sata la più rapida già fatta dalla Normandie, con una velocità media 
di 16 nodi all'ora. 
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MARINA SPAGNOLA. — La Torpediniera ^ Orlon. „ — Questa torpe- 
diniera arrivò a Ferro! alla fine di marzo proveniente da Kiel ov' è 
stata costruita dalla società « Germania » di Berlino. I suoi dati prin- 
cipali sono: 

Lunghezza metri 37,90, larghezza metri 4,80, puntale metri 2,60, 
immersione media metri 1,04, dislocamento 88 tonnellate. 

Essa è suddivisa in 8 compartimenti da 7 paratie stagne; in ogni 
compartimento ha mezzi di esaurimento per 45 tonnellate d'acqua al- 
Tora ed oltre a ciò, in caso di bisogno, la pompa di circolazione della 
macchina può esaurire 125 tonnellate nello stesso tempo. 

L'armamento dell' Onon si compone di quattro siluri Schwartz- 
koff dell'ultimo modello con tutti ì loro accessori, due mitragliere 
Hotchkiss da 37 millimetri con un campo di tiro di 340**. 

La macchina della forza di 1000 cavalli indicati le fece raggiun- 
gere miglia 21,5 con 340 rivoluzioni al minuto. Essa è a tre cilindri 
verticali del diametro rispettivamente di 40, 60, 80 centimetri ; gli stan- 
tuffi dei cilindri hanno la stessa corsa di 40 centimetri. Il vapore passa 
dalla caldaia al cilindro più piccolo, ove il suo grado di espansione 
può variare e passa poi successivamente negli altri due prima di ar- 
rivare al condensatore a superficie di forma cilindrica di cui la mac- 
china è provveduta. Una macchina ausiliaria a due cilindri, ad alta 
e bassa pressione, mette in movimento le pompe ad aria di circola- 
zione e di alimentazione; le prime due pompe hanno la corsa comune 
di 17 millimetri ed il diametro di 44 millimetri, le seconde V hanno di 
9 centimetri. 

Il vapore è fornito alla pressione di 12 atmosfere da una caldaia 
locomotiva che ha 135 m. q. di superficie di riscaldamento. Le car- 
boniere contengono 16 tonnellate di combustibile che sono sufficienti 
per percorrere 1964 miglia. 

La torpediniera è illuminata da 20 lampade Edison alimentate da 
una macchina dinamo-elettrica Brush che può pure far funzionare un 
proiettore di 40 centimetri di diametro dell'intensità di 6000 candele, 
atto a rischiarare uno spazio di mare compreso nel raggio di 4000 metri. 

(Correo Militar.) 

MARINA DANESE. — Taro del guardacoste corazzato ^ Iver Hvilfeld. „ 

— Nel mese di aprile scorso è stato varato a Copenhagen il guar- 
dacoste corazzato Iver Hvitfeld che ha 73 metri di lunghezza e 14,9, 
di larghezza ed immergerà metri 5,6. Esso avrà due eliche, le sue 
macchine devono sviluppare complessivamente 5000 cavalli comuni- 
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cando alla nave la Telocità presunta di miglia 14,5. É costraito in la- 
miera d*acciaio a sistema cellulare ed avrà il dislocamento di 3240 
tonnellate. 

Le parti corazzate sono quattro: 

P Un ridotto centrale di 36 metri di lunghezza difeso: a) da 
una corazzatura sui fianchi dello spessore di centimetri 29 e dell'al- 
tezza di metri 1,20, situata a centimetri 30 sopra la linea di galleggia- 
mento e 90 al disotto ; ò) da un ponte orizzontale dello spessore di cen- 
timetri 5, appoggiato sul limite superiore della cintura corazzata; e) da 
una paratia corazzata di centimetri 28 di spessore a prua ed una dello 
stesso spessore a poppa che chiudono il ridotto; 

2"" Fuori del ridotto vi è un ponte corazzato dello spessore di 
centimetri 5 leggermente curvo, il piano medio del quale passa a 
centimetri 40 sotto la linea d'immersione; 

3* Due torri corazzate, dello spessore di centimetri 21, situate 
sul ponte superiore; 

4° Una torre di comando. 

Esaminando Tesponente di carico si deducono 305 tonnellate pel 
ponte corazzato, 360 per la cintura, 350 per le torri e 65 per la torre 
di comando, cioè un totale di 1080 tonnellate per le opere di difesa. 

La potenza offensiva è rappresentata: 

1^ Da due cannoni Krupp da centimetri 26, situati in barbetta 
nelle torri; quattro cannoni Krupp da centimetri 12, due cannoni a 
tiro celere da millimetri 57 e otto cannoni revolvers; 

2° Dallo sperone; 

3^ Da un tubo di lancio subacqueo situato sotto lo sperone; 

4* Da due piccole torpediniere; 

5*" Dalla velocità di miglia 14,5. 

Il peso della potenza offensiva è suddivisa in 225 tonnellate per 
Tartiglieria, 45 tonnellate per gli apparecchi di lancio, 360 per le mac- 
chine, un totale cioè di 630 tonnellate. 

Si deve notare che le parti inferiori delle torri (passaggi delle 
polveri e dei proietti) non sono protette in nessun modo e che le 
parti superiori di esse non sono difese dal tiro ficcante. 

Si hanno dei dubbi sulla stabilità della nave. Si crede che le 
parti di prua e di poppa situate fra il ponte corazzato e la linea di 
immersione potrebbero essere riempite d'acqua senza pericolo. 

(Revue maritime et coloniale.) 
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MARINA RUSSA. — L'ammìragliato rósso spiega molta attività per for- 
nire r impero di una marina di primo ordine. Nel 1885 furono costruite 
non meno di 29 navi, ed il bilancio del 1886, che ammonta a 39500 000 
rubli, supera di 4 milioni di rubli quello del 1885. Tutti gli arsenali russi 
sono in gran lavoro, e sono ordinate delle navi per la flotta del Bal- 
tico in Isvezia, in Danimarca e in Germania. 

Il giorno 24 luglio, in presenza delle LL. MM. 1* imperatore e T im- 
peratrice, fu varato, nei cantieri di Tchekuschi, V incrociatore torpe- 
diniere Luogotenente lliine, e furono messe in costruzione la nave co- 
razzata Imperatore Nicola I all'isola delle Galere, e T incrociatore 
oceanico parzialmente corazzato Ricordo d'Azoto nei cantieri di Tche- 
kuschi. 

Il Luogotenente lliine è costruito sui piani dell'ingegnere Titow, 
e nella marina russa è reputato come un modello delle odierne costru- 
zioni navali, sicché ne venne messo in costruzione uno eguale sui can- 
tieri di Nicolaieff. Esso prende il nome dal valoroso che nella notte 
dal 25 al 26 giugno 1770 incendiò, con un brulotto sotto il suo comando, 
la flotta turca che si era rifugiata nella baia di Tchesme dopo essere 
stata disfatta nel canale di Kios dall'ammiraglio conte Orlow. 

I dati principali deìVIliine sono i seguenti : 
Lunghezza 230 piedi (m. 70,10) ; 
Larghezza 24 piedi (m. 7,32) ; 
Dislocamento tonnellate 600. 

Esso è a doppia elica e sarà fornito di una macchina di 360O 
a 4000 cavalli indicati che dovrà imprimergli la velocità di 20 miglia 
all'ora. 

Le sue carboniere sono capaci di 97 tonnellate di combustibile, ma 
questa ciflra, in circostanze straordinarie, potrà essere aumentata sino 
a 150 tonnellate, che gli permetteranno di percorrere 3000 miglia. 

Avrà un equipaggio di 9 ufficiali e 100 marinai, 28 dei quali sa- 
ranno addetti al servizio della macchina. 

II suo armamento consisterà di 7 tubi di lancio e di 14 mitragliere 
Hotchkiss, che potranno tirare 600 colpi al minuto. Sarà provveduto 
del numero di imbarcazioni sufficiente per trasportare tutto l'equi- 
paggio. 

La Qazette de S, Pétersbourg dice che questo incrociatore sarà 
pronto a prendere il mare alla fine d'agosto od ai primi di settembre. 

I dati principali della corazzata Imperatore Nicola I sono i se- 
guenti : 

Lunghezza 326 piedi (m. 99,31); 
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« 

Larghezza 67 piedi (m. 20,42); 

Immersione 23 piedi (m. 7,01); 

Dislocamento 8441 tonnellate; 

Spessore della corazza 14 pollici (cm. 35,56). 
Avrà due eliche, una macchina della forza di 8500 cavalli indicati 
e l'armamento principale di 14 cannoni. Questa corazzata costerà rubli 
2853000. 

I dati principali dell'incrociatore Ricordo d'Azoto sono i seguenti: 

Lunghezza 377 piedi (m. 114,90); 
Larghezza, compresa la corazza, 80 piedi (m. 15,24); 
Dislocamento tonnellate 6000; 
Forza di macchina 9000 cavalli indicati. 
Esso sarà il bastimento più lungo della marina russa. 

■ 

MARINA GIAPPONESE. — NnoTft torpediniera. — La casa Yarrow e C. 
ultimò una torpediniera pel governo giapponese la quale desta speciale 
interesse perchè rappresenta un nuovo punto di partenza per la forma 
e la costruzione delle torpediniere. Essa non solamente è la più grande 
di quelle che fino ad ora sono state costruite, ma possiede altresì al- 
cune singolari particolarità. 

La principale novità che si osserva è che le parti vulnerabili della 
nave, compresa la macchina, sono tutte difese mediante una corazza di 
acciaio dello spessore di un pollice che può quasi reputarsi una per- 
fetta difesa contro il fuoco delle mitragliere, considerando la distanza 
alla quale una torpediniera attacca il nemico e l'angolo acuto sotto il 
quale può essere colpita. 

Le sue dimensioni sono: lunghezza 166 piedi (metri 50,63), larghezza 
19 piedi (metri 4,87); avrà due eliche mosse da due macchine della forza 
di 1400 cavalli, dalle quali ragionevolmente si attende una velocità dalle 
19 alle 20 miglia. Questa torpediniera è già stata imbarcata in pezzi e 
spedita al Giappone ove sarà messa insieme e se le esperienze raggiun- 
gono l'aspettazione, non vi è dubbio che questo tipo di torpediniera sarà 
accolto con molto favore da altri governi, perchè non solamente si può 
ottenere su di essa una buona protezione, ma per le sue grandi dimen- 
sioni offre molte comodità per l'abitazione degli ufficiali e dell'equipaggio, 
sicché si giudica completamente atta per navigare in alto mare. 

II suo armamento consisterà in 6 tubi di lancio sopracquei: i due 
di prua sono disposti per lanciar siluri nella direzione della chiglia e 
gli altri, accoppiati due a due sopra affusti circolari, gli uni al centro e 
gli altri a poppa, potranno eseguire i lanci sui lati. I tubi di questi sono 
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accoppiati in modo da formare fra di loro un angolo molto acuto in virtù 
del quale se sono sparati simultaneamente aumentano le probabilità di 
colpire. I lanci si effettueranno colla polvere da sparo. 

(Engifieering,) 

MANOVRE ALLE BALEARI. — li Débats definisce COSÌ il tema che doveva 
essere svolto: 

« La squadra corazzata partendo da Mers-el-Kebir deve forzare il 
passo fra Iviza e Maiorca difeso dalla divisione delle torpediniere.» 

Il Ycuiht, che aveva un corrispondente sulle navi della squadra, lo 
definisce più ampiamente : 

« Una squadra venendo da Gibilterra per attaccare Tolone o Mar- 
siglia deve traversare le Baleari e mantenersi in uno specchio d*acqua 
compreso fra due linee parallele distanti 28 miglia fra loro: queste linee 
devono poi avvicinarsi per poter passare fra Iviza e Maiorca toccando 
Dragonera. La squadra giunta a 15 miglia dalle coste di Francia è 
considerata come inattaccabile. Una divisione di torpediniere può as- 
salirla durante il tragitto. » 

La squadra era composta delle corazzate Colbert, nave ammiraglia, 
Richelieu, Redoutable, Dévastation, nave ammiraglia sott'ordini, Fried- 
land, Suffren, Vauban, degli avvisi Hirondelle e Milan, della nave 
caccia-torpediniere Coulevrine e delle torpediniere 7/, 74, destinate al 
servizio di contro-torpediniere. 

La divisione delle torpediniere si componeva: 

Degli incrociatori Desaix, nave ammiraglia, Du Petit Thouars, 
Xréthuse, della corazzata Fulminante dì 12 torpediniere. (Al principio 
delle manovre di Tolone le torpediniere erano 22.) 

La squadra salpò da Orano il 25 giugno e fece rotta per N. 50® E. 
magnetico in linea di fila a denti molto chiusa e colla velocità di mi- 
glia 6,2. La Coulevrine e le due torpediniere erano rimorchiate dalle 
corazzate; il tempo era buono ed il mare quasi calmo. 

La mattina del 27 alle 4 ^/j la squadra avvistò VAréthiiseper N. 33** 0.; 
questa alle 6 V2 le rimase alla distanza di 16 miglia e ne sorvegliò i 
movimenti. La squadra inverti la rotta e si preparò al combattimento 
accendendo tutti i fuochi ed abbandonando il rimorchio delle torpedi- 
niere. Air 1 fece rotta per N. 3r E. colla velocità di miglia 10,5 e calma 
di mare. Alle 9 pomeridiane in linea di fila a denti a grandi distanze, 
e preceduta ad 800 metri dalla Coulevrine e dalle due torpediniere 
essendo in vista del faro di Fermenterà, occultò i propri fanali di via e 
diresse pel passaggio. 
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Le quattro navi della divisione delle torpediniere avevano ognuna 
un gruppo di 3 torpediniere e per mantenersi riunite, visto che queste 
avevano pochissimo campo di visione, tennero accesi i loro fanali di via. 

I gruppi erano disposti a distanze eguali in formazione di fronte 
molto aperta in modo da dominare tutta la larghezza del canale da 
difendere. 

À mezzanotte la squadra avvistò a quattro quarte a sinistra della 
prua i fanali rosso e bianco deìVAréthuse e poco dopo i fknali più bassi 
delle due torpediniere ed all'I antimeridiana una torpediniera ferma 
che presto perde di vista. 

VAréthuse spedi allora il gruppo delle sue torpediniere all'attacco 
del nemico ; una di queste assali il Redoutable che era in serratila, ma 
questo, unito al Suffren, la bersagliò colle proprie mitragliere. Malgrado 
ciò la torpediniera fece il segnale convenzionale che indicava di aver 
fatto il proprio lancio. Nella confusione le altre due torpediniere ese- 
guirono i lanci, r una contro un piroscafo che attraversava la mischia 
e l'altra contro la propria nave-appoggio VAréthuse, 

La squadra continuò la rotta a miglia 10,5 di velocità, traversò il 
gruppo del Du Petit Thouars le cui torpediniere non riuscirono ad 
avvicinarla a distanza utile perchè una si sbandò, l'altra era molto visi- 
bile, dacché una fiamma alta un metro le usciva dal fumaiuolo e l'ultima 
colla propria velocità non riusci a raggiungere la squadra che in quel 
momento non faceva più di 1 1 miglia. 

Gli altri due gruppi di torpediniere non presero parte al combat- 
timento perchè lontani dal luogo dell'azione, dovendo la divisione difen- 
dere uno specchio d'acqua di 30 miglia. Esse non poterono quindi con- 
centrarsi in tempo. 

La squadra aumentò di velocità fino a 1 1 miglia e ^/g e passò fra 
Iviza e Maiorca; mise le controtorpediniere in serrafila della forma- 
zione ed alle 3 scorse i fanali del nemico nella direzione della sua poppa, 
che pareva la inseguisse. Sul far del giorno (28) la squadra perde di 
vista la divisione delle torpediniere e diresse per le coste di Provenza. 
Alle 8 del mattino del 29 dette fondo nella rada di Tolone, ove fu poscia 
raggiunta dalla divisione. 

OCCUPAZIONE DELLE NUOVE EBRIDI. — Da una Corrispondenza inviata 
da Port-Habannah in data del 6 giugno dXV hidépendant della nuova 
Caledonia si rileva che l'occupazione di Port-Vila e di Port-Habannah 
non ha dato luogo a nessun incidente. 

La cannoniera inglese Undine si trovava in quei paraggi all'arrivo 
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della Dives; ma essa si presentò air ancoraggio allorquando la fan- 
teria marina avea eseguito lo sbareo a terra. 

Appena le milizie furono a terra il comandante della Dives fece 
inalberare la bandiera francese, e dopo averla salutata con un colpo di 
cannone lesse in presenza delle milizie e dei coloni il seguente verbale : 

« Oggi r giugno 1886. 

» Noi, L. Legrand, tenente di vascello, comandante Tavviso-tra- 
sporto la Dives, della marina nazionale francese ; 

» Per ordine del signor governatore della nuova Galedonia ed in 
seguito alle istruzioni a noi date; 

» Abbiamo sbarcato a Port-Habannah (isola Sandwich), nell* ar- 
cipelago delle Nuove Ebridi, un distaccamento di truppe appartenente 
al corpo della fanteria marina, per stabilire in detta ìsola un posto 
militare francese; 

» Questo distaccamento è stato sbarcato il 1® giugno 1886 alle 6 Va 
di mattina. La bandiera nazionale è stata inalberata alle 6 Vt di mat- 
tina sopra lo stabilimento destinato a servire da quartiere provvisorio 
al distaccamento suddetto; 

» Dopo avere stabilito il posto militare francese neirisola Sandwich, 
abbiamo redatto il presente processo verbale, che è stato firmato da 
noi, da tutti gli ufilciali presenti e dai residenti. 

» Fatto a Port-Habannah il 1° giugno 1886 a sei ore e mezzo di 
mattina. » 

Nello stesso giorno, Toccupazione è stata notificata ai coloni del- 
risola di Sandwich con un manifesto del comandante della Dives del 
tenore seguente: 

« Avviso TRASPORTO LA « DiVES ». 

» Noi, Legrand, luogotenente di vascello, comandante ravviso tra- 
sporto la Dives, facciamo conoscere alle persone di tutte le nazioni sta- 
bilite alle Nuove Ebridi che: 

» Per ordine del governatore della Nuova Galedonia, 
» Un posto militare francese è stato stabilito a Port-Habannah (isola 
di Sandwich) il 1*^ giugno 1886 alle 6 V« di mattina. 

» Il comandante della Dives 
» L. Leorand. » 
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Nello stesso giorno la Dives partiva per Porto-Sandwich (isola 
di Malicolo) ove ancorava all'indomani e ne prendeva possesso con lo 
stesso cerimoniale usato a Port-Havannah. 

(Dal Temps.) 

DIFESA DEI PORTI INGLESI. — Il ministero della gaerra è venuto nella 
determinazione di creare un corpo di torpedinieri volontari (volunteer 
submarine miners) collo scopo di farlo cooperare col genio militare 
alla difesa di alcuni porti commerciali del Regno-Unito. 

È stabilito che il nuovo corpo consisterà di compagnie indipendenti, 
ciascuna delle quali avrà 3 ufficiali e 60 sott'ufflciali e comuni scelti 
fra i disponibili a terra, che saranno stabilite come segue: pel Glyde a 
Oreenock^per la Mersey a Liverpool; pel Tyne a Tynemouth; pel Se- 
vern (due compagnie) a Cardiff ; per T Humber ad HuU ; pel Tees a Mid- 
dlesborough ; pel Forth a Leith ; pel Tay a Dundee ed a Falmouth. 

É inoltre proposto che gli aiutanti, gl'istruttori, tre sergenti e due 
trombettieri devono essere scelti dal battaglione del genio di costa. 
Ogni compagnia dovrà avere 21 uomini abituati ai lavori delle imbar- 
cazioni, 6 conduttori di macchine marine, 6 aggiustatori, un calderaio, 
2 falegnami, un carpentiere, 2 pittori, un operaio meccanico, 4 elet- 
tricisti, 8 telegrafisti ed uno scritturale. 

Se è possibile i comandanti e gii organizzatori delle compagnie sa- 
ranno scelti fra i notabili del paese, ma se non sarà opportuno di con- 
cedere ad essi il comando, si creeranno dei comandanti onorari collo 
scopo di ottenere il loro appoggio e la loro infine nza, mentre il co- 
mando effettivo sarà dato a dei capitani diligentemente scelti. 

(Standard.) 

» 

ESPERIMENTI DI UN NUOVO TIPO DI GRANATA. — Parecchi giornali ger- 
manici annunziano che a Berlino si fecero degli esperimenti con un 
nuovo tipo di granata. La sua carica di scoppio è composta di un nuovo 
esplosivo di straordinaria potenza distruttrice, all'azione del quale le 
più solide costruzioni non possono resistere. - Il governo essendo sod- 
disfatto dei risultati ottenuti ha ordinate 75 000 di queste granate, 50 
mila delle quali alla casa Gruson di Buckau ; le altre dovranno essere 
provvedute dagli stabilimenti militari di Silburge e Spandan. 

(AdmiraVy and Borse guards Gazette.) 

TRAVERSATA CELERE DELL'ATLANTICO FATTA DAL BRIGANTINO ITALIANO " FRA- 
TELLI LAURIN. „ — Il-brigantino italiano Fratelli Laurin, di tonnellate 594, 
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ascritto al compartimento di Genova, compi ultimamente il viaggio da 
Filadelfia a Santander in soli 19 giorni scarsi, cioè con una media di 9 
miglia e mezzo airora; esso ha cosi compiuta una delle traversate più 
celeri che sieno state fatte al giorno d*oggi da navi della sua portata. 
Dal giornale di bordo si rileva che i venti che spirarono durante 
la navigazione furono generalmente fresconi dal 3^ e 4° quadrante con 
mare grosso. Per tre giorni soffiarono venti dal N.NE. e per un giorno 
daS.SE., ma ciò non impedi al bastimento, già sufficientemente risalito 
al nord, di seguire il parallelo a breve distanza, orientandosi di bolina, 
benché tale andatura, ad esso poco favorevole, non abbia conferito punto 
al suo cammino. (El Atlantico.) 

NAVIGAZIONE AEREA. — Uaereonauta signor Lhosto fece, accompa- 
gnato dal signor Mangot, una nuova traversata aerea della Manica ; 
questa volta però, invece di farla nel punto più ristretto, si innalzò a 
Cherbourg ed andò a discendere a Londra. 

Questa traversata non riusci né per combinazione né per capriccio 
delle correnti atmosferiche come accadde altre volte, ma bensì secondo 
la volontà del Lhoste che riusci ad utilizzare razione del vento quan- 
tunque il suo pallone non sia atto ad essere guidato nel vero senso della 
parola in una data direzione. Esso a quest'uopo ò munito di alcuni con- 
gegni che facilitano Tardità impresa; questi consistono principalmente 
in un'elica per diminuire ed aumentare la sua forza ascensionale, e di 
galleggianti che, toccando il mare, si riempiono d'acqua e mantengono 
il pallone ad un'altezza uniforme. Quando questi galleggianti sono in 
azione, vale a dire sono immersi nell'acqua, l'aereostato ha un punto di 
appoggio e può cosi utilizzare la vela ed il timone di cui è fornito. 

Ecco come il signor Lhoste racconta il viaggio fatto: 

« Lasciammo Cherbourg alle Ile mezzo di sera e ci elevammo al- 
l'altezza di quaranta metri a cui tenevamo di mantenerci rigorosamente 
sino al fare del giorno. Alle 3 e mezzo, servendoci dell'elica, discendemmo 
sino a pochi metri dalle onde, immergemmo il freno galleggiante e po- 
scia lasciammo risalire l'aereostato sino all'estremo del cavo che ci 
univa ad esso. In tale posizione ci fu possibile di fare il punto, di ren- 
derci conto esatto della nostra direzione e di orientare la vela per ret- 
tificare la rotta che dovevamo percorrere. 

» Verso le 4 la dilatazione solare tendendo a sollevare l'aereostato 
verso gli strati superiori calammo in mare un recipiente della capacità 
di venti litri che alzammo pieno per vuotarlo nel serbatoio, ma non ci 
fu permesso di continuare questa operazione poiché trovandoci in vista 
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delle coste dovemmo vuotare il freno galleggiante per non correre il 
rischio di romperlo contro gli scogli. Alle 4 e 4Q minuti oltrepassavamo 
la costa di Little-Hampton e mantenendoci all'altezza di 1000 metri con- 
tinuammo la nostra via per Londra. 

» Dalle 5 e mezzo in poi scorgevamo facilmente i principali edifizi 
di Londra e le sinuosità del Tamigi, poiché dall'altezza di 1240 metri, alla 
quale eravamo, la nostra vista si estendeva per un raggio di 100 chi- 
lometri. In questo momento mi avvidi che la brezza che ci trasportava 
ci allontanava dalla nostra meta e perciò aprii la valvola facendo di- 
scendere l'aereostato in una zona inferiore più favorevole. 

» Per passare il tempo gettammo, per mezzo di un tubo ad aria, 
delle palle di sughero bianche simulanti torpedini e ci fu facile di se* 
guirle coirocchio durante la loro discesa. Poco dopo non ci mancarono 
punti di mira, poiché entravamo nella periferia della metropoli all'al- 
tezza dì 250 metri ; la traversammo nel senso della sua maggior lar- 
ghezza ed andammo a toccar terra alle 6 ed un quarto alla estremità 
nord della città di Tottenham. » (Cosmos.) 

Il signor Carlo Green, nipote dell'aereonauta Carlo Green, esperi- 
mentò ad Albert-Palace un nuovo aereostato militare del sistema Mont- 
goltler, costruito in parte di tela d'amianto. Sino ad ora si era sempre 
pensato che in pratica i palloni non dovevano esser gonfiati che con del 
gaz, ma siccome é difficile, per non dire impossibile, di procurarsene in 
campagna, così il signor Green tornò al sistema Montgolfier. Disgrazia- 
tamente questo sistema presenta troppe probabilità di incendio ed offre 
un pericolo continuo per gli aereonauti, cosicché il pallone del signor 
Green invece di essere costruito interamente di tela imbevuta di gutta- 
perca, nella sua parte inferiore é composto di tela d'amianto che toglie 
ogni facilità di combustione. (Progrès Militaire.) 
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l^e aliinie spedlslonl pi^lai-l t II viaggio della Jeannetto, del coman- 
dante Giorgio Washington De Long, diario della spedizione pub- 
blicato per cura della vedova dell'autore Emma De Long. — La 
spedizione Rodgers alla ricerca della Jeannette. — La spedi' 
zione polare del maggiore Greely o gli affamati del polo Nord. — 
Milano, Fratelli Treves, editori, 1886; splendido volume in-4'' grande 
di 424 pagine, adorno di 137 incisioni e due tavole geografiche. 

Vi si narrano compiutamente le avventure della dolorosa odissea 
della Jeannette capitanata dal De Long nei ghiacci polari e vi si de- 
scrivono i patimenti, le lotte sostenute dalla spedizione guidata dal 
maggior Greely e la fine pietosa di entrambe le spedizioni. 

Siffatta narrazione nuda e cruda delle dure vicende passate nomi- 
natamente dalla spedizione comandata dal De Long ha il pregio della 
verità spoglia da fronzoli, da artifizi e dagli abbellimenti o colorimenti 
della parola. Non è un quadro dipinto col pennello, eppure ha colori 
ed aspetti cupi alla maniera del Rembrandt e di Salvator Rosa, mentre 
la scena reale della natura spaventosa del polo, entro cui grandeggia 
un pugno di eroi rimasti colà vittime del loro ardore per la scienza, è 
ritratta fedelmente cosi come se fosse fotografata. 

La terrai trattato popolare di i^eografla aol versale, del prof. GIO- 
VANNI Marinelli. — Milano, dalla casa editrice del dottor Val- 
lardi, 1886. 

Di questa lodata opera sono uscite finora 102 dispense e Teditore 
è in grado di annunciare che col nuovo anno, appena avrà condotta a 
buon punto la pubblicazione del II volume in corso, inizierà la contem- 

* La Ritista Marittima farà cenno di tutte le nuove pubblicazioni concernenti l'arte 
militare navale antica e moderna, 1* industria ed il commercio marittimo, la geografia,! 
viaggi, le scienze naturali, ecc., quando gli autori o gli editori ne manderanno una copia 
alla Direzione. 
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poranea stampa dei volumi V, VI e VII riguardanti l'Asia, TAfrica, le 
Americhe e l'Oceania insieme coi volumi II e III concernenti l'Europa 
e il IV che si riferisce esclusivamente all' Italia. 

Il favorevole giudizio che abbiamo già manifestato sin dal principio 
rispetto a questa commendevole impresa che fa onore ad una nazione 
è corroborato dallo svolgimento assai promettente delia stessa magi- 
strale fatica geografica; ad esso fan eco i pareri dei più insigni scien- 
ziati stranieri. 

Lo Stanley, ad esempio, osserva « che l'opera è un monumento di 
studi e di ricerche scientifiche, e che solo l'amore per la scienza può 
avere spinto l'editore a sostenere la pubblicazione di un tesoro di tanta 
erudizione ; y> mentre uno dei primi tra i geografi viventi, l'illustre Her- 
mann Wagner, nota che vi ha « una pubblicazione italiana recentis- 
sima di cui è autore uno dei primi cultori della geografia in Italia e che, 
malgrado porti aggiunto nel titolo trattato popolare di geografia uni-- 
versale, è condotta con profondità scientifica e si raccomanda agli uo- 
mini della materia anche per le ricche indicazioni letterarie scelte colla 
più grande cognizione di causa. y> 

Secondo l'autorevole giudizio del Wagner le opere generali più im- 
portanti uscite in Europa in quest'ultimo decennio sono le seguenti: 
prima Lehrbuch der Geographie, di Guthe Wagner; poscia La Terra, 
di G. Marinelli; indi Physische Erdkunde, di Peschel Leipoldt; Lehr' 
buch der Geophisik und phisikalischen Geographie, del Gunther, e 
Grundzùge der physischen Erdkunde, del Supan, per il che l'unica 
opera di capitale importanza comparsa fuori della Germania, per con- 
senso dell' illustre tedesco, è considerata la Terra del prof. Marinelli. 

Intorno al mondo eon la r. eorvetta * Garibaldi * t anni 19111-90- 

9 1-9!^ 9 Memorie di viaggio di F. Santini, medico di marina. — 
Roma, tip. Voghera, 1886. 

É la seconda edizione, in due volumi, dell'opera della quale abbiamo 
fatto cenno nel fascicolo di febbraio 1884 a pag. 318. 

Soeleià Italiana per provvedere al soeeorso del nanfraifhit Rap^ 

porto del consiglio di amministrazione per gli anni 1884^85 con- 
tenente gli atti della Società, V elenco dei soci e degli uffizi so- 
ciali, il resoconto pecuniario, ecc. — Roma, tip. Forzani e C, 1886, 
fase. in-16° di pag. 32. 

Il meridiano unico e Torà universale i Memoria letta al veneto Ate- 
neo nella seduta ordinaria di giovedì 25 febbraio i886 dal socio 
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prof. Giuseppe dott. Naccari. — Venezia, tip. Fontana, 1886; opu- 
scolo in-16° di pag. 26. 

Traltaio elementare eoiupleio di i^eonielrla prailea, dell' ingegnere 

E. C. Boccardo. — Unione tipograflco-editrice torinese 1886. È 
uscita la dispensa 10*, con tre tavole. 

Rettili ed anfibi, raccolti da P. PARENTI nel viaggio di circumnavi- 
gazione della r. corvetta Vetior Pisani (comandante G. Palumbo) 
negli anni 1882-85 e da V. Ragazzi sulle coste del mar Rosso e 
dell'America meridionale negli anni 1879-84, per Paolo Parenti, 
sottotenente di vascello, e dottor Luigi Pio agli a, assistente alla 
cattedra di zoologia ed anatomia comparata nella regia università 
di Modena. — Modena, tip. Vincenzi e Nipoti, 1886, opusc. in-16" 
di pag. 74. 

Annali di statistica i Statistica industriale, per cura del MINISTERO 

m AGRICOLTURA, INDUSTRIA E COMMERCIO. — Roma, tip. Eredi 
Botta, 1886; opusc. in-8° di pag. 64 con due tavole. 

Statistica delle tasse comunali, per cura del MINISTERO suddetto. — 

Roma, tip. Metastasio, 1886; opusc. in-4° di pag. 38. 

Scuola drappi Icazione per |f rin|reg>nerl t Annuario per l'anno scola- 
stico 1886-87 compilato dal segretario della scuola. — Roma, tip. 
Metastasio, 1886; opusc. in-16*' piccolo di pag. 112. 

Exterior Balllstics In the Piane of Pire, by JamES M. InGALLS, 
Captain First Artillery, U. S. Army, Instructor. — New York, 
D. Van Nostrand, 1886, voi. in-16° gr. di pagine 174 con una tavola. 
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LUGLIO-SETTEMBRE 1886 



Cassone Fortunato, Agcinni Enrico, Capitani di vascello, promossi al 
grado di Contr' ammiraglio, dal 16 luglio 1886. 

Grandville Eugenio, Gualterio Enrico, Capitani di fregata, promossi 
al grado di Capitano di vascello dal 16 detto. 

Sorrentino Giorgio, Ferracciù Antonio, Tenenti di vascello, promossi 
al grado di Capitano di corvetta dal 16 detto. 

Basso Carlo, Amoretti Carlo, Capitani di corvetta, promossi al grado 
di Capitano di fregata dal 16 detto. 

Otto Eugenio, Guardiamarina, promosso al grado di Sottotenente di va- 
scello dal l"* agosto 1886. 

SiMONi Carlo, Commissario di 1' classe, collocato a riposo per ragione di 
età e per anzianità di servizio, a decorrere dal 1^ agosto 1886. 

Capurso Mauro, Medico di 1* classe, promosso al grado di Medico capo 
di 2* classe, a decorrere dal 1"* agosto 1886. 

MoRiSANi Agostino, Profumi Luigi, Medici di 2' classe, promossi al grado 
di Medico di 1" classe a decorrere dal V agosto 1886. 

Cassone Fortunato, Accinni Enrico, Contr 'ammiragli, nominati membri 
del Consiglio superiore di marina dal 1^ agosto 1886 in sostituzione 
degli Ufficiali ammiragli di pari grado Bertelli Luigi e Carpi Mi- 
chele. 

Uberti Giovanni, Capitano di vascello, nominato Capo di Stato maggiore 
del 2^ Dipartimento marittimo in sostituzione dell* Ufficiale superiore 
di pari grado Ruggiero Giuseppe. 

GoNZALES Giustino. Capitano di vascello, esonerato dalla carica di Diret- 
tore degli armamenti del 2° Dipartimento marittimo e nominato Di- 
rettore di artiglieria e torpedini del 3° Dipartimento dal 16 agosto 1886 
in sostituzione deirUfficiale superiore di pari grado Pilo Manca To- 
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MkaO che TÌeT^3 noaiiL-a:^ Direttore di anig'.i^rÌA e torpeimi del 1* Di- 
partimento dal 21 ^oaxo 1§^6. 

Bacile Esbico. Capo macchinifta di 1* cUaae, collocato in serrislo ann- 
Ilario per faa domanda, a decorrere dal 1* aettcmbre 188^. 

)(£Lrcci VnrcESZO. Tenente di ras :'^ Ilo. collocato in ferrino ausiliario dal 
r settembre 18*6. 

Camosk Fobtcsato. Con tr*am miraglio, nominato Giadice ettetdro del Tri- 
banale inpremo di gnerra e marina. 

VCBDE CoàiTASTl50. Ispettore del Corpo sanitario militare marittimo, eso- 
nerato dalla saddetta carica e nominato Giadice supplente del Tribu- 
nale medesimo in sarrog-azione del Contr 'ammiraglio Bebtklli Luigi. 

Fabavelli Luigi, Tenente di rascello, Cagliati Antonio. Sottotenente di 
vascello, BosoMo Qunrrnro. Mobiko Stetako. Mamisi GiovAinn, Si- 
uovi Alberto, Sicabdi Eb^esto. Gnardiemarìna, Barile Eitbicoi 
Capo macchinista di I* classe. Istivactelli Ettobb, Allievo commis- 
sario, sbarcano dalla corazzata Italia. 

Magli AKo Gio. Battista, Tenente di vascello, Costa^ttivo Aktokio. Corsi 
Cablo, Sottotenenti di ras ce Ho, Fa£ELLA Adolfo, Simioh ERVESfTo. 
Bombo Ugo, De Luca Carlo, Rugoiebo Buogbbo, Goardiemarìna, 
C A buso Stkfako, Capo macchinista di 2' classe, Gabassino Edo aedo. 
Allievo commissario, imbarcano sulla corazzata Italia. 

De Obebtis Albebto, Tenente di vascello, sbarca dalla corazzata Italia ed 
imbarca qaale Segretario del Comandante in capo della squadra per- 
manente r Ufficiale di vascello di pari grado Mahpbedi Albebto. 

De Negri Giotanki Albebto. Capitano di vascello. De Cosa Febdinando, 
Capitano di corvetta, ScoGNAiiiGLlo Pasquale, Tenente di vascello, 
CiPBiANi Matteo, Scotti Cablo, Stampa Ernesto, Sottotenenti di 
vascello, MABC05E Antonio, Caga.ce Adolfo, Caccayalb Edoabdo, 
Gaardiemarina, Ienco Fedebico, Sotto-capo macchinista, Giotannitti 
Giuseppe, Medico di 2* classe, sbarcano dalla corazzata Principe 
Amedeo é 

Romano Cksabe, Capitano di va83ello, Spano Agostino, Capitano di cor- 
vetta, Rocca Ret Cablo, Tenente di vascello, Bbavetta Ettobe, 
Sottotenente di vascello, De Lorenzi Giuseppe, Migliaccio CablOi 
Giorgi De Ponb Roberto, Gaardiemarina, Squarzini Enrico, Sotto- 
capo macchinista, Rocco Gennaro, Medico di 2* classe, Imbarcano salla 
corazzata Princìpf Amrdcn. 

Coltellktti Napoleone, Capitono di fregata, Fornichi Ettore, Schiaf- 
fino Claudio, Giusto Vittorio, Tenenti di vascello, Cutinklli Ema- 
nuele, Bbavetta Ettore. Sottotenenti di vascello, Millo Enrico, 
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PiNELLi Elia, Bonaciki Azeglio, GuardiemariDa, Goffi Raffakle, 
Sotto -oapo macchinista, Baia Luigi, Allievo commisBario, Bbarcaco 
dalla corazzata Aneona. 

Fabbizi Fabrizio, Capitano di fregata, Cabcautk Alfonso, Ganalk An- 
drea, PA6T0BELLY ALBERTO, Tenenti di vascello, Ginocchio Alfredo, 
Truccone Giulio, Mortola Giuseppe, Castellino Nicola , Guardie- 
marina, SussoNE Antonio, Sotto-capo macchinista, Ughbtta Achille, 
Allievo commissario, imbarcano snlla corazzata Ancona, 

De Palma Gustavo, Capitano di corvetta, Ferbacciù Buggero, Rug- 
giero Vincenzo, Corbidi Febdinando, Febbo Albebto, Bianco di 
San Secondo Domenico, Tenenti di vascello, Della Riva di Fenile 
Alberto, Cacace Arturo, Paroldo Amedeo, Yiglione Giovanni, 
Costantino Antonio, Sottotenenti di vascello, Basso Giuseppe, Guar- 
diamarina, Cerrito Giuseppe, Sotto-capo macchinista, sbarcano dalla 
e razzata Maria Pia. 

Amari Giuseppe, Capitano di corvetta, Carnevale Lanfranco, Campi- 
LANzi Giovanni, De Pazzi Francesco, Marocco Gio. Battista, Fior- 
DELisi Donato, Tenenti di vascello, Villani Francesco, Sottotenente 
di vascello, Broccardi Emilio, Nani Tomaso, Gnardiemarina, Cac- 
ciuoLO Pasquale, Sotto capo macchinista, imbarcano sulla corazzata 
Maria Pia. » 

Bollo Gerolamo, Mantegazza Attilio, Biglieri Vincenzo, Guardiema- 
rina, Gonfalone Angelo, Medico di 1' classe, sbarcano daUVAffon- 
-datore. 

QuESADA Orazio, Foscari Pietro, Guardiemarina, Montano Antonio, 
Medico di 1*^ classe, imbarcano auWAffìmdatore. 

MoRiN Costantino, Capitano di vascello, Borgstrom Luigi, Capitano di 
corvetta, Susanna Carlo, Maffei Ferdinando, Frasca Emilio, Gerra 
Davide, Tenenti di vascello. Piana Bernardo, Capo macchinista 
principale, Garoiulo Salvatore, Capo macchinista di 2' classe, Feh- 
BARONE Carlo, Lauro Filippo, Sotto-capi macchinisti, Accardi Ste- 
fano, Medico di 1* classe, Torriano Pietro, Commissario di !• classo, 
sbarcano dalla corazzata Duilio in riserva ed imbarcano sulla stessa in 
armamento completo. 

Altamuba Alfredo, Capitano di fregata, Del Giudice Giovanni, Cerale 
Camillo, Tenenti di vascello, Ruggiero Giuseppe, Riaudo Giacomo, 
Pini Pino, Oricchio Carlo, Dini Giuseppe, Sottotenenti di vascello, 
Faruffini Marco, Ingegrore di 1* classe. Sansone Carlo, Capo- 
macchinista di 2* classe, Ottalevi Onorio, Prezioso Edoardo. Ro- 
mano Vincenzo, Sotto- capi macchinisti, Guerra Pierangelo, Medico 
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di 2* claMe. GcARnro Saltatore, Allievo oommiasario, imbArcano suIIa 
ooTMsAtA Dmilw. 

Fosti Bcgoikbo, Maktskdi Albebto, Teaenti di Tasse Ilo. Schiappa- 
pietra AvoRLO, SoUo-capo macchinista, sbarcano dall* ariete torpe- 
diniere Oiavanni Bausan, 

Parilli Luigi, Mirabpllo Giotavhi, Tenenti di raaoello, Biakcoki Al- 
fredo, BiHCARKTri Guido, Como Gbhxaro. BEBrcTn Giuseppe, Goar- 
diemarina, Ottino Asoklo, Sotto-capo maschlDista, imbarcano snl- 
Tariete torpediniere Oi^ui^ni Bamsan. 

Borrello Enrico, Tiberiei Arturo, Sottotenenti di Tassello, Mich eletti 
Olihto, Commissario di 2' classe, sbarcano dall'avviso Vfdetta, 

Naoliati Antonio, Della Biva di Fenile Alberto. Sottotenenti di va- 
scello, Corvino Luigi, Commissario di 2* classe, imbarcano soli 'avviso 
Vedetta. 

Guida Giovanni, Tenente di vascello, Giotexe Vincenzo, Medico di 2* 
classe, Natale Gennaro, Cammissario di 2* classe, sbarcano dall'av- 
viso Mareantonio CoUtnna, 

Settembrini Alberto, Tenente di vascello, Beneyekto Baffaele, Medico 
di 2* classe, Paolucci Nicola, Commissario di 2* classe imbarcano 
sull'avviso Mareantonio Colomba, 

Bozzetti Domenico, Capitano di fregata, Mie abello Giovanni, Martinotti 
Giusto, Ferrara Edoardo, Pescetto Ulrico, Tenenti di vascello, 
Fischer Giuseppe, Commissario di 2* classe, sbarcano dal trasporto 
Cavour. 

Berasco Biccardo, Capitano di fregata, Bonca Gregorio, Tallabioo 
Garibaldi. Bobeeti Lorenzo, Cacace Arturo, Sottobonenti di va- 
scello, CoccoN Angelo, Commissario di 2* classe, imbarcano sul tra- 
sporto Cavour, 

Persico Alberto, Capitano di corvetta, sbarca dalla torpediniera N. 27. 

CA88ANELL0 Gaetano, trasborda dalla torpediniera N. 32 sulla torpediniera 
N. 27 in qualità di comandante della 1* squadriglia. 

Farayelli Luigi, Tenente di vassello, imbarca sulla torpediniera N. 32. 

Forti Bugoibro, Tenente di vanoello, imbarca sulla torpediniera N. 49. 

Chionio Angelo, Tenente di vascello, trasborda dalla torpediniera N. 49 
sulla torpediniera N. 26 in qualità di Comandante la 2*^ squadriglia. 

Vedovi Leonida, Capitano di corvetta, sbarca dalla torpediniera N. 26. 

BoMANO Vito, Tenente di vascello, sbarca dalla torpediniera N. 40 ed im- 
barca r Ufficiale di vascello di pari grado Orsini Fbancesco. 

Palkrmo Salvatore, Tenente di vascello, sburca dalla torpediniera N. 48 
ed imbarca Taltro Tenente di vascello Schiaffino Claudio. 
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Amodio Giacomo, Tenente di vascello, trasborda dal trasporto Europa sulla 
corvetta Garibaldi. 

Zavaolia Alfredo, Sottotenente di vascello, trasborda dalla corvetta Ga^ 
ribaldi sulla cannoniera Scilla. 

Bassi Riccardo, Medico capo di 1* classe, sbarca dalla corvetta Garibaldi 
ed imbarca V Ufficiale sanitario di pari grado Falci ani Giovanni. 

Harcacci Cesare, Tenente di vascello, sbarca dalla cannoniera Soilla, 

Cappelletto Alessandro, medico di 2* classe, trasborda dal trasporto 
Europa sulla corvetta Garibaldi. 

l^ic astro Gaetano, Tenente di vascello, trasborda dal piroscafo Mestre 
sulla cisterna Tevere, 

Pignone del Carretto Alessandro, Tenente di vascello, trasborda dal 
trasporto Europa sulla torpediniera N. 29. 

Cavalcanti Guido, Capitano di corvetta, Spezia Paolo, Tenente di va- 
scello, Mamoli Angelo, D'Estrada Bodolfo, Fasella Osvaldo, 
Sottotenenti di Tascello, Quaglia Francesco, Sotto-capo macchinista, 
Bho Filippo, Medico di 2* classe. Bassi Carlo, Commissario di 2' 
classe, sbarcano dal piroscafo Eridano. 

Casanuova Mario, Guardiamarina, trasborda dalla nave scuola artiglieria 
Marna Adelaide sul piroscafo Murano, 

Millo Enrico, Bonacini Azeglio, Basso Giuseppe, Marconb Antonio, 
Cacace Adolfo, Mantegazza Attilio, Caccavalb Edoardo, Guar- 
diemarina, imbarcano sulla nave scuola artiglieria Maria Adelaide. 

Cali Alfredo, Cenni Giovanni, Sottotenenti di vascello, Pinelu Elia, 
Bollo Gerolamo, Bonomo Quintino, Mamini Giovanni, Simoni Al- 
berto, SicARDi Ernesto, Guardiemarina, Cuneo Pietro, Sotto-capo 
macchinista, imbarcano sulla nave scuola torpedinieri Venezia. 

Manara Manarino, Sottotenente di vascello, Buffa Giovanni, Sotto-capo 
macchinista, sbarcano dalla nave scuola torpedinieri Venezia, 

Basso Carlo, Capitano di fregata, Carnevale Lanfranco, Giuuano 
Alessandro, Tenenti di vascello, Bonca Gregorio, Sottotenente di 
vascello. Tortora Giovanni. Sotto-capo macchinista, Morisani Ago- 
stino, Medico di 2' classe. Pastine Gio. Battista, Commissario di 2* 
classe, sbarcano dal trasporto Dora. 

BoYCH Carlo, Capitano di corvetta, sbarca dalla corazzata Duilio in riserva. 

Bernardi Giovanni, Capo-macchinista di 1" classe, Santini Felice, Me- 
dico di 1* classe, sbarcano dalla corazzata Duilio in riserva. 

Olivieri Giuseppe, Quekza Gerolamo, Tenenti di ▼ascelle, Ottalevi 
Onorio, Sussone Antonio, Sotto-capi macchinisti, sbarcano dalla co- 
razzata Dandolo in riserva. 
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MOBBMO Vittorio, Vkrdk Felice, Tenenti di vassallo. Giaimis Antokio,. 
Capo macobÌDÌBta principale, Ienco Federico, Sotto-capo macchinista, 
imbarcano sulla corazzata Dandolo in riserra. 

Mollo Akoelo, Tenente di vascello, cessa dairessere addetto alla squa- 
driglia delle torpediniere in riserva presso il 2° Dipartimento. 

Della Torre Umberto, De Pazzi Francesco, Ganetti Giuseppe, Tenenti 
di vascello, cessano dairessere addetti alla squadriglia delle torpedi- 
niere in riserva presso il 3^ Dipartimento. 

Grimaldi Gennaro, Spezia Pietro, Tenenti di vascello, addetti alla squa- 
driglia suddetta. 

Farina Carlo, Capitano di fregata. Pergola Salvatore, Pinzi Euge- 
nio, Ferrara Edoardo, Prscetto Ulrico, Fasella Ettore, Tenenti 
di vascello. Narici Gennaro, Capo macchinista di 2' classe, Casta- 
gna Giuseppe, Medico di 2' classe, Bassi Carlo, Commissario di 2^ 
classe, imbarcano sul trasporto Volta, 

Della Torre Umberto, Tenente di vascello, imbarca sulla torpediniera 
N. 23 in qualità di Comandante della terza squadriglia. 

Ferro Alberto, Tenente di vascello, imbarca sulla torpediniera N. 34. 

QUENZA Gerolamo, Tenente di vascello, imbarca sulla torpediniera N. 37. 

De Orestis Alberto, Tenente di vascello, imbarca sulla cisterna Pagano^ 

GiuSTiNi Gaetano, Tenente di vascello, imbarca sul piroscafo Tino, 

Cerale Camillo, Tenente di vascello, Patris Giovanni, Ruggiero Giu- 
seppe, Sottotenenti di vascello, Montano Antonio, Medico di 1* classe. 
Mussi Paolo, Commissario di 1' classe, sbarcano dalla corazzata Pa- 
lestro in disponibilità. 

Scotti Carlo, Paroldo Amedeo, Sottotenenti di vascello, Guerra Giu- 
seppe, Medico di 1* classe, Giaume Alessandro, Commissario di 1* 
classe, imbarcano sulla corazzata PafBstro in disponibilità. 

Maggi Alfredo, Commissario di 2* classe, sbarca dal trasporto Città di 
Napoli in disponibilità ed imbarca T Ufficiale commissario di pari 
grado BiANCARDi Giuseppe. 

Bettòlo Gio Battista, Capitano di corvetta, sbarca dalla corazzata Le- 
panto in allestimento . imbarca sul Tripoli in allestimento. 
Devoto Michele, Tenente di vascello, imbarca provvisoriamente sulla 
corazzata Lepanto in allestimento nella qualità di responsabile. 

Settembrini Raffaele, Capitano di fregata. Ronca Gregorio, Roberti 
Lorenzo, Borrello Eugenio, Sottotenenti di vascello, Di Siena Gio- 
vanni, Commissario di 1* classe, sbarcano dalla corazzata Roma in 
disponibilità. 

BuoNOCORE Salvatore, Capitano di fregata, Cito Luigi, Cutinelli Ema- 
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NUELB, D' EsTBADA RODOLFO, Sottotenenti di vascello, Pocobelli 
Filippo, Gommissario di 1' classe, imbarcano sulla corazzata Boma in 
disponibilità. 

FiNZi Eugenio, Tenente di vascello, sbarca dalla cannoniera Andrea Pro- 
varla in disponibilità ed imbarca T unciale di pari grado Bonnefoi 
Alfbedo. 

Fbboola Salvatore, Tenente di vascello. Nasici Qennabo, Capo mac- 
chinista di 2* classe. Guida Vincenzo, Gommissario di 2* classe, 
sbarcano dal trasporto Volta in disponibilità. 

De Gbiffi Ferdinando, Capo macchinista principale, sbarca dalla co- 
razzata Ruggiero di Laurìa in allestimento ed imbarca T Ufficiale su- 
periore macchinista di pari grado Vece Vincenzo. 

Calabrese Vincenzo, Capo macchinista di 2* classe, imbarca sulla Tri- 
poli in allestimento. 

Cascante Alfonso, Tenente di vascello, sbarca dal trasporto Città di Oo- 
nova in disponibilità, 

INCOBONATO Luioi, Tenente di vascello, Gnabbo Giuseppe, Commissario 
di 2" classe, imbarcano sul trasporto Città di Genova in disponibilità. 

FocoBELLi Luigi, Commissario di 2* classe, sbarca dair avviso Agostine 
Barharigo in disponibilità ed imbarca l'Ufficiale commissario di pari 
grado Consalvo Luigi. 

Pbeyiti Giuseppe, Capitano di fregata. Bocca Ret Cablo, Tenente di 
vascello, Mosca Defendente, Capo macchinista di 1' classe, sbarcano 
dalla corvetta Caracciolo in disponibilità, 

Pappalabdo Alfonso, Capitano di fregata, Fasella Osvaldo, Sottote- 
nente di vascello, Comotto Pietro, Sotto-capo macchinista, imbar- 
cano sulla corvetta Caracciolo in disponibilità. 

Settembbini Albebto, Tinnente di vascello sbarca dalla corazzata Castel- 
fidardo in disponibilità ed imbarca TUffioiale di pari grado Gabdella 
Nicola. 

Febbacciù Antonio, Capitano di corvetta, Moscatelli Teofilo, Vanadia 
Giovanni, medici di 1" classe, sbarcano dalla corazzata Varese in di- 
sponibilità. 

Zanaboni Mabco, Capo macchinista principale, morto a Milano TU ago- 
sto 1886. 

Mazzei Ignazio, Medico capo di 2* classe, morto a Napoli il 14 agosto 1886. 
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STATI MAGGIORI DELLE REGIE NAVI ARiMATE 

E 

NOTIZIE SULLE NAVI MEDESIME 



Squadra permanente. 

stato Maggiore, 

Vice ammiraglio^ Orengo Paolo, Comandante in capo. 

Capitano di vascello, Ganevaro Napoleone, Capo di Stato Maggiore.* 

Tenente di vascello, Manfredi Alberto, Segretario. 

Tenente di vascello, Avignone Antonio, Aiutante di bandiera. 

Medico capo di 2. classe, Tozzi Francesco, Medico capo squadra. 

Commissario capo di 2. classe, Razzetti Enrico, Commissario capo squadra. 

Prima divisione. 

Italia (Corazzata). Armata a Spezia il 16 ottobre 1886. — n 26 luglio da 
Genova si reca a Spezia. Il 10 agosto parte da Spezia, tocca Civita- 
vecchia ril ed il 18 approda a Napoli. Il 1" settembre tocca Castel- 
lammare e prosegue il 2 per Augusta ove approda il 5. 

Stato Maggiore. 

Capitano di vascello, Canevaro Napoleone, Comandante di bandiera. 
Capitano di fregata, Qavotti Giuseppe, Comandante in 2**. 
Capitano di corvetta, De Gaetani Eugenio, Ufficiale al dettaglio. 
Tenenti di vascello. Capasse Vincenzo, Cairola Ignazio, Zezi Ermenegildo, 

Amerò Marcello, Magliano Gio. Battista, Borea Raffaele. 
Sottotcìventi di vascello, De Bensis Alberto, Valentin! Vittorio, Costantino 

Antonio, Rucellai Cosimo, Corsi Carlo. 
Qìtardiemarina, De Matera Giuseppe, Fascila Adolfo, Simion Ernesto, Bombo 

Ugo, De Luca Carlo, Ruggiero Ruggiero. 
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Ingegnere dì 4, classe t Gori Spiridione. 

Capo macchinista pr^neipale^ Bergando Stefano. 

Capi macchinisti di 2. classe^ Caruso Stefano, Iezo Leopoldo, Cappacoino 
Lnigi. 

Sotto-capi macchinistif Vicini Giacomo, Ode ve n Vincenzo, Carnevale Anto- 
nio, Biflso Pietro^ Sapelli Beniamino, Dusmet Francesco. 

Medico di /. classe^ Basso Arnouz Lnigi. 

Medico di 2. classe, Bosati Teodorico. 

Commissario di 4, classe^ Palumbo Ludovico. 

Allievo Commissario, Garassino Edoardo. 

Gioyanni Baasan (Ariete torpediniere). Armato a Spezia il 1^ aprile 1886 
— (Vedi movimenti àe\V Italia.') 

Staio Maggiore. 

Capitano di vascello, Sanfelice Cesare, Comandante. 

Capitano di corretta, Porcelli Giuseppe, Comandante in 2^ 

Tenenti di vascello, Caput Luigi, Somigli Carlo, Parlili Luigi, Mirabello 

Giovanni, Martini Paolo. 
Sottotenente di vascello, Bonino Teofilo. 
Guard^emarina, Bianconi Alfredo, Biscarettl Guido, Como Gennaro, Bertetti 

Giuseppe. 
Capo macchinista di /. classe, Crippa Giovanni. 
Sotto-capi macchinisti, Ottino Angelo, Loverani Giovanni. 
Medico di /. classe, Alviggi Baffaele. 
Commissario di /. classe, Melber Angelo. 



Affondatore. Arma il 9 luglio a Spezia. — Parte da Spezia il 30 luglio e 
arriva a Gallipoli il 2 agosto per recarsi poi alle secche di Ugento in 
soccorso del piroscafo nazionale Mediterraneo che riesce a trarre in 
salvo a Gallipoli. Il 9 agosto si reca a Taranto, ne parte il 3 settembre 
ed arriva ad Augusta il 6. 

Stafo Maggiore. 

Capitano di vascello, Quigini Puliga Carlo, Comandante. 

Capitano di corvetta, Bazzetti Michele, Ufficiale in 2*'. 

Tenenti di vascello, Della Chiesa Giovanni, Delle Piane Enrico, Garelli 

Aristide, Novellis Carlo, Canotti Giuseppe. 
Gìiardiemarina, Costa Albino, Quesada Orazio, Foscari Pietro, Cantil Baden, 

allievo della r. Accademia navale con le funzioni di Guardiamarina. 
Capo macchinista di /. classe, Baspolini Pietro. 
Sotto-capo macchinista. De Crescenzo Alfonso. 
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Medico di /. classe^ Montano Antonio. 
Commissario di /. classe, Ginocchio Giuseppe. 

Marc' Antonio Colonna (Avviso). Armato a Napoli il 26 febbraio 1886. — 
(Vedi movimenti dQÌV Italia,) 

Stato 3Iaggiore. 

Capitaiw di fregata^ Caniglia Ruggiero, Comandante; 

Tediente di vascello^ Settembrini Alberto, Ufficialo in 2^. 

SottoteìW7iti di vascello^ Marcello Gerolamo, De Raimondi Paolo, CaBini 

Camillo. 
Capo macchinista di 2» classe^ Amoroso Antonio. 
Medico di 2, classe, Benevento Raffaele. 
Commissario di 2, classe, Paolucoi Nicola. 



Seconda divisione. 

Stato Maggiore, 

Contr' ammiraglio, Acton Emerick, Comandante. 

Capitano di vascello^ Romano Cesare, Capo di Stato Maggiore. 

Tenente di vascello^ Cali Roberto, Aiutante di bandiera e segretario. 



Principe Amedeo (Corazzata). Armata a Napoli il 16 dicembre 1885. — 
Nave ammiraglia del comandante la 2* divisione della squadra per- 
manente dal V* agosto. Il 22 luglio arriva a Spezia, parte il 10 agosto, 
tocca Civitavecchia 1' 11 ed il 13 approda a Napoli, il 18 parte per 
Augusta ove arriva il 20. Il 25 parte per Palermo e vi giunge il 27. 
Il 6 settembre lascia Palermo, il 7 approda a Port'Empedocle, 1*8 a 
Licata, il 9 a Siracusa, il 10 a Catania. 

Stato Maggiore, 

Capitano di vascello, Romano Cesare, Comandante di bandiera. 

Capitano di cortettay Spano Agostino, Ufficiale in 2°. 

Teftente di vascello. Carbone Giovanni, Ufficiale al dettaglio. 

Tenenti di vascello, Lezzi Gaetano, Rocca Rey Carlo, Boet Giovanni, Lu- 
cifero Alfredo, Bracchi Felice. 

Sottotenente di vascello, Bravetta Ettore. 

Gìuirdiemarina, Soarpis Maffeo, Spicaoci Vittorio, De Lorenzi Giuseppe, Mi- 
gliaccio Carlo, Giorgi de Pons Roberto. 

Capo vMcchinista di i. classe^ De Bonis Giuseppe. 
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Sotto-capo maechinUta, Sqaarzini Enrico. 
Medico di 1. elasaCy Poli Vittorio. 
Medico di 2. classe y Rocco Gennaro. 
Commissario di /. classe, Laganà Nicola. 
Allievo commissario^ Balcani Romeo. 



Ancona (Corazzata). Armata a Spezia ill6 dicembre 1886. — Il 22 luglio ei 
reca da Genova a Spezia. Il 12 agosto parte per Napoli ore arriva il 
13, il 18 parte per Angusta ove arriva il 20, il 26 si reca a Messina. 
Parte da Messina 1*8 settembre, arriva a Catania lo stesso giorno, il 
9 a Siracusa, il 10 a Port'Empedocle, TU a Trapani. 

Stato Maggiore. 

Capitano di cMcellOy Marra Saverio, Comandante. 

Capitano di fregata^ Fabrizi Fabrizio, Comandante in 2°. 

Tenente di vascello^ Cascante Alfonso, Ufficiale al dettaglio. 

Tenenti di vascello^ Canale Andrea, Lazzoni Eugenio, Tedesco Gennaro, 

Pastorellj Alberto, Del Bono Alberto. 
Sottotenente di vascello^ Otto Eugenio. 
Gìiardiemarina, Lunghetti Alessandro, Ginocchio Alfredo, Truccone Giulio, 

Mortola Giuseppe, Castellino Nicola. 
Capo macchinista di 1, classe^ Cerruti Felice, 
Sotto-capo macchinista, Sussone Antonio. 
Medico di 1, classe. Bianchi Mariano. 
Medico di 2. classe, Tacchetti Gaetano. 
Commissario di /. classe, Invernizio Giuseppe. 
Allievo commissario, Ughetta Achille. 



Maria Pia (Corazzata). Armata a Spezia il 29 agosto 1885. — > Parte il 22 
luglio dà Genova ed arriva a Spezia. Il 13 agosto parte per Napoli 
ove arriva il 15, il 18 parte per Augusta ove approda il 20, il 27 si 
reca a Trapani, il 6 settembre approda a Palermo, il 6 a Milazzo ed 
il 7 a Messina. 

Stato Maggiore, 

Capitano di vascello. Colonna Gustavo, Comandante. 

Capitano di corvetta. Amari Giuseppe, Comandante in 2**. 

Tenente di vascello, Carnevale Lanfranco, Ufficiale al dettaglio. 

Tedienti di vascelln, Campilanzi Giovanni, De Pazzi Francesco, Marocco Gio. 

Battista, Buglione di Monale Onorato, Fiordelisi Donato. 
Sottotenente di vascello, Villani Francesco. 



E NOTIZIE SULLE NAVI MEDESIME. 397 

Ouardiemarinai Caliendo Vincenzo, Corderò di Montezemolo Umberto, Broc- 

cardi Emilio, Nani Tomaso. 
Capo maechinùta di 1. olagse. Greco Salvatore. 
SoitO'ca^o jnacchinistai Caccinolo Pasquale. 
Medico di /. classe^ Ruggieri Aurelio. 
Medico di 2n alasse, Padula Fabrizio. 
Commissario di /. classe^ Scavo Vincenzo. 
Allievo commissario, Felizi anetti Alessandro. 

Vedetta (Avviso). Armato a Napoli il 5 settembre 1886. — H 22 luglio da 
Genova si reca a Spezia. Il 9 agosto parte per Napoli ove approda TU. 
Il 18 parte per Augusta e vi giunge il 20, ne riparte il 25, arriva a 
Palermo il 27, ed il 2 settembre parte per le isole Lipari ove si trova 
il 6 ed il giorno 8 ritoma a Palermo. 

Stato Maggiore. 

Capitano di fregata, Grenet Francesco, Comandante. 

Tenente di vascello, Vialardi di Villanova Giuseppe, Ufficiale al dettaglio. 

Sottotenenti di vascello, Magliano Gerolamo, Nagliati Antonio, Falletti Eu- 

geniOy Della Riva di Fenile Alberto. 
Capo macchinista di 2. classe. Baia Giuseppe. 
Medico di 2, classe, D*Ammora Gaetano. 
Commissario di 2, classe, Corvino Luigi. 



Navi aggregate alla squadra permanente. 

Pagano (Cisterna). Armata il 18 agosto a Napoli. — Aggregata alla 2* di- 
visione della squadra. Parte da Napoli il 28 e arriva ad Augusta il 29. 

Staio Maggiore. 

Tenente di vascello. De Orestis Alberto, Comandante. 



Forza navale nel Mar Rosso. 

Garibaldi (Corvetta). Armata a Spezia il 21 novembre 1884. — Guardaporto 
e nave ospedale delle forze navali nel Mar Rosso dal V aprile 1885 
— A Massaua. 

Stato viaggiare. 

Capitano di fregata, Guglielminetti Secondo, Comandante. 
Teìiepte di vascello^ Nicastro Enrico, Ufficiale al dettaglio. 
Teihcnte di vascello, Amodio Giacomo. 
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Sottotenente di nucello. Parenti Paolo. 

Onardiamarina, GavasBa Arturo. 

Capo maeehinuta di 2. elajise, Coliolo Luca. 

Medico capo di /. chuae^ Falciani GioTanni. 

Medici di 4, elasae, Bogino Cipriano, Cogne tti Leonardo. 

Medici di 2, eloise, Cappelletto Alessandro, Melardi Salyatore, Paci Giorgio, 

Arcadipane Adolfo. 
FarnuLciita di 2. olasjte^ Eroolani Vittorio. 
Commissario di 2, clatsey Faohetti Luigi. 
Allieto commissario, D*Auria Giuseppe. 

Seilla (Cannoniera). Armata il 6 febbraio 1886 a Venezia. — A Maaaaua. 
Destinata nel Mar Bosso per una ricognizione militare di alcuni punti 
della costa africana. 

Sfato Maggiore. 

Capitano di corretta. Mirabelle Carlo^ Comandante. 
Tenente di vascello, Boocardi Giuseppe, Ufficiale in 2°. 
Tenenti di raseello, Presbitero Ernesto, Cerri Vittorio. 
Sottotenenti di tascello, Belleni Silvio, Zavaglia Alfredo. 
Sotto-capo macchinista, Maggio Domenico. 
Medico di 2, elasse, Bressanin Rodolfo. 
Commissario di 2. classe, Masola Riccardo. 

Gariddl (Cannoniera). Armata a Venezia il 16 giugno 1886. — A Massaua. 

Stato Maggiore. 

Capitano di fregata, La Greca Stanislao, Comandante. 
Tenente di vascello, Rubinacci Lorenzo, Ufficiale iif 2". 
Sottotenenti di vascello, Lorecchio Stanislao, Solari Ernesto, Avalis Carlo, 

Solari Emilio. 
Capo macchinista di 2. classe, Assante Salvatore. 
Commissario di 2, classe, Zucoaro Fedele. 

Mestre (Piroscafo). Armato a Venezia 1*11 gennaio 1886. — A Massaua. 

Stato Maggiore, 

Sottotenente di vascello, lacoucci Tito, Comandante. 

Calataflmi (Piroscafo). Armato a Spezia il 1"^ settembre 1886. — Parte da 
Spezia il 12 settembre per recarsi nel Mar Rosso. 

Siato Maggiore, 

Tenente di vascello, Sasso Francesco, Comandante. 
Sottotenente di vascello, Passino FrHncesco, Ufficiale in 2^. 
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Europa (Trasporto). Armato a Venezia il 1^ maggio 1886. — A Massaua. 
Nave difitillatrioe d^acqna. 

Stato Maggiore, 

Tenente di vascello, Priani Giuseppe, Comandante. 
Sottihcapo macchinUta^ Sangninetti Michele. 
Commitaario di 2» cicute ^ Ghiglione Domenico. 



Erldano (Piroscafo). Armato tipo ridotto 1*8 settembre 1885. — Parte da 
Massaua il 24 giugno, arriva a Suez il 28, a Porto Said il 30, il 2 lu- 
glio parte per Venezia ove arriva il 10. Passa in disponibilità il 16. 

T. N. 29. 

Stato Maggiore, 

Teìhente di vaecellOì Pignone del Carretto Alessandro, Comandante. 

Teyere (Cisterna). Armata tipo ridotto a Massaua 1*8 settembre 1886. — 
A Massaua per servizio locale. 

Siato 3faggiore, 

Tegnente di vasoello^ Nioastro Gaetano, Comandante. 



Navi- Scuola. 

Varia Adelaide (Fregata). (Nave-Scuola d'Artiglieria). Armata a Spezia il 
1** agosto 1874. — A Spezia. 

Stato Maggiore, 

Capitano di vascello, Turi Carlo, Comandante. 

Capitario di fregata, Ferracciù Filiberto, Comandante in 2^, 

Tenente di vascello, Bregante Costantino, Ufficiale al dettaglio. 

Tenenti di vascello. Bianco Augusto, Lopez Carlo, Coltelletti Ettore, Coen 
Giulio, Strozzi Leone. 

Sottotcìienti di vascello, Pericoli Riccardo, Fabbrini Vincenzo, Cagni Um- 
berto, Giavotto Mattia, Triangi Arturo, Caruel Emilio, Girosi Edoardo. 

Qìtardieinarina, Acton Alfredo, Millo Enrico, Bonacini Azeglio, Basso Giu- 
seppe, Marcone Antonio, Cacacc Adolfo, Mantegazza Attilio, Cacca- 
vaie Edoardo. 
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Sotto-capo niacchinista, Scarpatì Ferdinando. 
Medico di 1, classe, Oesaro Baimondo. 
Medico di 8, classe. Costa Giuseppe. 
Commissario di /. classe , Bianchi Edoardo. 
Allieto commissario, Qerbino Ferdinando. 

Venezia (Nave-Soaola Torpedinieri). Armata il V aprile 1882. — A Spezia. 

Stato Maggiore. 

Capitano di vascello, Corsi Raffaele, Comandante. 

Capitano di corvetta, De Libero Alberto, Comandante in 2^. 

Tediente di vascello, Bavelli Carlo, Ufficiale al dettaglio. 

Tenenti di vascello, Fornari Pietro, Mongiardini Francesco Camillo, Serra 

Enrico, Casella Giovanni, Bonaini Arturo. 
Sottotenenti di vascello, Mengoni Raimondo, Cali Alfredo, Mannsardi Emilio, 

Cenni Giovanni, Leonardi Michelangelo, Cafiero Gaetano. 
Quardiemarina, Pinelli Elia, Bollo Gerolamo, Bonomo Quintino, Hamini 

Giovanni, Simoni Alberto, Sicardi Ernesto. 
Sotto-capo macchinista^ Cuneo Pietro. 
Medico di /. classe, Banisso Federico. 
Medico di 2. classe. Curcio Eugenio. 
Commissario di /. classe, Sooppa Giovanni. 
Allievo commissario 1 Franzoni Cesare. 



Divisione navale d'istruzione. 

Sfato Maggiore. 

Conir* ammiraglio, Labrano Federico, Comandante. 

Tenente di vascello^ Bonamico Domenico, Aiutante di bandiera e Seg^retario. 

Medico capo di 2. classe, Bocca Paolo, Medico capo della Divisione. 

Vittorio Emannele (Fregata). Armata a Napoli il 2G marzo 1886. — Parte 
da Tangeri il 17 luglio, il 25 arriva a Brest, riparte il 31 ed approda 
a Portsmouth il 2 agosto, riprende il mare il 10 ed il 19 àncora a 
Lisbona. Il 28 parte per Mahon ove arriva il 6 settembre e ne ri- 
parte il 10 e l'indomani approda a Cagliari. 

Stato Maggiore. 

Capitano di vascello, Monfort Stanislao, Comandante. 
Capitano di corretta, Falicon Emilio, Ufficialo in 2". 
Capitano di corvetta, Sorrentino Giorgio, Ufficiale al dettaglio. 
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Tenenti di wuoello, Penco Nicolò, SantaroBa Pietro, Gagliardi Edoardo, So- 
migli Alberto, Borea Marco. 

Sottotenenti di vaseelh, Bertolini Ginlio, ff. di Tenente di Tasoello, Capo- 
mana Guglielmo, Marenco di Moriondo Enrico. 

Capo maeehinista di i, el^uie, Barile Carlo. 

Medico di 2. eloise^ De ConoiliiB Decio. 

CommiesaHo di /. eUuse, Vermiglio Francesco. 

Allievo eommieeario, Sensoli Pirro. 



Tettor Pisani (Corvetta). Armata a Napoli il 21 giugno 1886. (Vedi mo- 
vimenti del Vittorio EmaHuele,) 

Stato Maggiore. 

Capitano di fregata^ Marchese Carlo, Comandante. 

Capitano di corvetta, Beynaudi Leone, Ufficiale in 2^. 

Tenente di vateéllo^ Zino Enrico, Ufficiale al dettaglio. 

Tenenti di vascello, Chierchia Gaetano, Basso Carlo, Arnone Gaetano, Gnasso 

Emesto, Bixio Tommaso. 
Sottotenenti di vaecsllo, Merlo Teodoro, Trifari Eugenio, Pandolfini Roberto. 
Capo macchinista di 2, classe, Persico Pasquale. 
Commissario di /. classe, Veca Vincenzo. 
Medico di 2, classe, Tanfema Gabriele. 



Navi varie all'estero. 

Divisione Navale deirAmerica Meridionale. 

Sfato Maggiore. 

Contr' ammiraglio, Mantese Giuseppe, Comandante in capo. 

Capitano di frsgata, Palumbo Luigi, Capo di Stato Maggiore. 

Tenente di vascello, Lawley Alemanno, Segretario ed aiutante di bandiera. 

A* Vespacci (Incrociatore). Armato il 1** febbraio a Spezia. — Parte da 
Porto Spagna (Trinità) il 28 luglio, il SO approda a Cura^ao e ne ri- 
parte VB agosto per una crociera. Il 3 settembre approda a Porto 
Spagna. 

Stato Maggiore. 

Capitano di fregata, Palumbo Luigi, Comandante di bandiera. 
Capitano di corvetta, Marini Nicola, Ufficiale in 2^ 

26 
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Tenenti di vase^Uo, Piana Giacomo, Agnelli Cesare, Pardini Giuseppe, Fon- 
giglione Francesco, Rossi Livio. 

(HMrdiemarifha, Leonardi Nicola, Battaglia Roberto, LoTera De Maria Gia- 
cinto, Marzolo Paolo, lauoh Oscar, Dentice Edoardo. 

Capo macchinista di 4, classe, Oltremonti Paolo. 

Sotto-capo macchinista^ Zerbi Gio. Battista. 

Medico di /. classe^ De Martini Pietro. 

Medico di 2. classe, Nannini Serafino. 

Commissario di 1. elasse, leardi Gio. Battista. 



€• Colombo (Incrociatore). Armato a Venezia il 21 ottobre 1883. — Arriva 
' a Talcahuam il 21 luglio ed il 27 approda a Valparaiso. 

Stato Maggiore. 

Capitano di vascello, Feocarotta Matteo, Oomandante. 

Capitano di corvetta^ Rebaudi Agostino, Oomandante in 2®, 

Tenente di vascello, Manassero Deodato, Ufficiale al dettaglio. 

Tenefhti di vascello, Gbezzi Enrico, Consiglio Luigi, Della Torre Clemente, 

Bollati di S. Pierre Eugenio. 
Oìiardiemarinai Bruno Garibaldi, Simonetti Diego, Elia Giovanni, Maresca 

Ettore, Ponte di Pino Clemente. 
Capo macchinista di 2. classe, Sanguinetti Giacomo. 
Sotto-capo fnacchinista, Abbo Antonio. 
Medico di 1. classe, De Renzio Michele. 
Medico di 9. classe, Alizeri Filippo. 
Cammissario di 1, classe. Avena Chiaffredo. 



Flayio Gioia (Incrociatore). Armato a Venezia il 1^ settembre 1883. 
(Vedi movimenti dell' A«pi^^<' Vcspuoei.) 

Stato Maggiore. 

Capitano di vascello, Grand ville Eugenio, Comandante. 

Capitano di corvetta, Ferragatta Felice, Ufficiale in 2°. 

Tenenti di vascello, Cecconi Olinto, Rolla Arturo, Borrello Edoardo, Rioal- 

done Vittorio, Borrello Carlo. 
Gvardiem^arina, Ferretti Adolfo, Questa Adriano, Benevento Enrico, Tosi 

Alessandro, Pignatelli Mario. 
Capo macchinista di S. classe, Boccaccino Antonio. 
Sotto-capo macchinista. Clerico Giovanni. 
Medico di /. classe, Coletti Francesco. 
Medico di 9, classe, Meschieri Giulio. 
Commissario di /. classe. Paterno Filippo. 
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Sebastiano Teniero (Cannoniera). In armamento dal 21 dioembre 1885. 
• A Montevideo il 26 maggio. 

Staio Maggiore. 

Capitano di fregata^ Armanl Luigi, Comandante . 

Tenente di vascello, QMo Giacomo, Uffioiale in 2*^. 

iSottottmfinti di voieello^ Tubino Gio. Battista, Manzi Domenioo, Montaori 

Nicola. 
Capo macchinista di 2, classe^ Badano Guglielmo. 
Medico di 2, elasse, Giusti Giuseppe. 
Commissario di 9, classe, Osta Antonio. 



Rapido (Aytìso). In armamento dal di 11 gennaio 1886. — Il 31 luglio ap- 
proda 8 Nagasaki e ne riparte il 18 agosto. II 22 approda a Wladi- 
Tostock ed il 6 parte per Olga bay. 

Staio Maggiore. 

Capitano di fregatay CraTosio Federioo, Comandante. 

Tenente di vascello, Incoronato Edoardo, Ufficiale in 2®. 

Sottotenenti di vascello, Carfora Vincenzo, Lovatelli GioTanni, Moro-Lin 

Francesco, Capece Francesco, Filìpponi Emesto. 
Capo macchinista di 2. classe, Muratgia Francesco. 
Medico di 9, classe, Gandolfo Nicola. 
Commissario di 3, elasse, Costantino Alfredo. 

Sesia (Piroscafo). Armato 1*11 gennaio 1884 a Napoli. — DI stazione a 

Costantinopoli. 

Stato Maggiore. 

Capitano di corvetta, Guevara Suardo Inigo, Comandante. 

Tenente di vascello, Olivari Antonio, Ufficiale in 2**. 

Sottotenenti di vascello, Rnbin Ernesto, Tozzoni Francesco, Belmondo Caccia 

Enrico. 
Medico di 2, classe, De Amiois Michele. 
Commissario di 2, elasse. Massa Alessandro. 



Navi varie nello Stato. 

Duilio (Corazzata a torri). Armata a Spezia il 1^ lettembre 1886. — A 
Spezia. 
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Stato Maggiore, 

Capitano di vatoello^ Moria Costantino, Comandante. 

Capitano di fregata, Altamnra Alfredo, Comandante in 2^. 

Capitano di corvetta^ Borgstrom Luigi, Ufficiale al dettaglio. 

Tenenti di raeeillo, Sasanna Carlo, Maffei Ferdinando, Del Giudioe Gio- 

Tanni, Frasca Emilio, Cerale Camillo, Gerra DaTide. 
Sottotenenti di vaeoello, Ruggiero Giuseppe, Riandò Giacomo, Pini Pino, 

Oriochio Carlo, Dini Giuseppe. 
Ingegnere di /. elatee^ Faruffiai Marco. 
Capo maeehinieta principale, Piana Bernardo . 
Capi maeehinisti di 2, alasse^ Gargiulo Salvatore, Sansone Carlo. 
Sottocapi maeehinitti^ Ferrarone Carlo, Ottalevi Onorio, Preàoeo Edoardo, 

Lauro Filippo, Romano Vincenzo. 
Medico di /• olatte^ Acoardi Stefano. 
Medico di 2, elaese, Guerra Pierangelo. 
Commissario di /. elasse. Tornano Pietro. 
Allievo commissario, Guarino Salvatore. 



Terribile (Corazsata). Armamento, tipo ridotto. A Spezia dal 16 mag- 
gio 1886. — Parte da Porto Palma il 6 luglio ed arriva a Spezia. Il 9 
luglio passa in disponibilità. 



Stato Maggiore. 

Tenente di vascello^ Ricotti Giovanni, Responsabile. 
Sotto-eapo macchinista^ Gatti Stefano. 
Commissario di 2, classe, Romanelli Armando. 



Washington (Piroscafo). Armato a Spezia dal 21 aprile 1886. — Destinato 
per la consueta campagna idrografica. Parte da Venezia il 26 agosto, 
approda a Brindisi il 26 ed il 8 settembre parte per la Sicilia. 

Staio Maggiore. 

Capitano di vascello, Magnaghi Gio. Batt., Comandante. 

Tenente di vascello^ Rossari Fabrizio, Ufficiale in 2°. 

Tenenti di vascello^, Aubry Augusto, Cattolica Pasquale, Bagini Massimi- 
liano, Geco Nicola, Pagano Nicola, Baio Filippo, Martini Giovanni, 
Colombo Ambrogio. 

Sottotenenti di vasoellot Guarienti Alessandro, Resio Arturo. 

Sotto-capo macchinista^ Ricci Gio. Battista. 

Medico di 2, classe ^ De Vita Donato. 

Covimissario di 2, classe, Bruno Achille. 
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Ischia (PiroBoafo). In armamento a Napoli dal 26 aprile 1886. — Destinato 
a oonoorrere col Washington nei lavori idrografloi. H 27 luglio parte 
da Yenesia., il 28 arriva in Ancona; il 31 agosto approda a Brindisi, 
Il 3 settembre parte per la Sicilia. 

StcUo Maggiore. 

Tenente di vcueello^ Bertolinl Alessandro, Comandante. 

Caronr (Trasporto). Armato a Spesia il V dicembre 1885. — Nave ap- 
poggio di torpediniere dal 21 mano 1886. Parte da Genova e arriva a 
Spezia il 22 luglio. Il 15 agosto approda a Savona, parte il 26 ed ar- 
riva r indomani a Portoferraio. L*ll settembre parte da Portoferraio 
per Santo Stefano. 

Stato Maggiore. 

Capitano di fregai a^ Besasco Biocardo, Comandante. 
Tenente di vatoello^ Zattera Michele, Ufficiale in 2". 
Tenente di vateello, Fileti Michele. 

Sottotenenti di vascello^ Ronca Gregorio, Tallarigo Garibaldi, Roberti Lo- 
renzo, Caoace Arturo. 
Caipo maeehinista di 9, elasee, Bonom Giuseppe. 
Medico di P. eUuee, Pasquale Alessandro. 
Commissario di 8. classe^ Cocoon Angelo. 



Prima squadriglia torpediniere. 

(Comandante della squadriglia Cassanello Gaetano, Tenente di vascello.) 

Il 26 febbraio 1886 arma a Spesia la 1* squadriglia torpediniera. La 
torpediniera N. ^/ disarmata a Napoli V 8 luglio d stata sostituita dalla 
torpediniera N. Ug, Con la data del 14 luglio le torpediniere M e A6 di- 
sarmano a Spezia e sono sostituite dalle torpediniere ^ e S2. Con la data 
del 14 luglio la prima squadriglia venne composta delle torpediniere ^, 

se e Ag. 

T« N. 27* Comandante Cassanello Gaetano, Tenente di vascello. 
T. N« 82. Comandante Faravelli Luigi, Tenente di vascello. 
T« N. 49. Comandante Forti Ruggiero, Tenente di vascello. 

La 1* squadriglia partita da Spezia il 16 agosto col Conte Cawmr si 
recò a Savona e visitò successivamente Loano, Porto Maurizio, S. Remo, 
Fina] marina, Savona, Genova, Spezia, Livorno e Portoferraio. Il 6 set- 
tembre la torpediniera se arriva a Spezia per pulire la carena e ritoma 
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a Portoferraio il 10. La squadriglia parte 1*11 da Porto ferraio per Santo 
Stefano. 

Seconda squadriglia torpediniere. 

(Comandante della squadriglia Ghlonio Angelo, Tenente di vascello.) 

Il 26 febbraio 1886 arma a Napoli la 2* squadriglia torpediniera. Le 
torpediniere N. 33 e 3g disarmarono a Napoli il giorno 8 luglio e furono 
sostituite oon gli stessi comandanti dalle torpediniere N. Uo e N. ^S. Il 14 
luglio la torpediniera N. 31 disarma a Spezia Tenendo sostituita dall' altra 
N. j?6. La seconda squadriglia, ohe comprende ora le torpediniere N. BÓr 

T« N« 26« Comandante Chionio Angelo, Tenente di yasoello. 
T. N« 40* Comandante Orsini Francesco, Tenente di vascello. 
T. N« 48. Comandante Schiaffino Claudio, Tenente di yasoello. 

La 2* squadriglia si recò da Spezia a Savona il 15 agosto e visitò 
successivamente gli ancoraggi di Genova, Spezia, S. Margherita, Savona, 
Porto Maurizio, S. Remo, Oneglia, Spezia, Livorno, Piombino, Portoferraio^ 
Longone. Parte da Portoferraio 1*11 settembre per Santo Stefano. 

Tolta (Trasporto). Armato a Napoli 1*11 agosto 1886. —.Nave appoggio di 
torpediniere. Il 18 parte da Napoli, il 19 approda a Reggio Calabria» 
il 21 a Ootrone, il 23 a Taranto, il 31 a Gallipoli, il l"" settembre a 
Brindisi, a Bari il 6, a Barletta il 10. 

Siabo Maggiore. 

Capitano di fregata^ Farina Carlo, Comandante. 

TenefUe di vatoello^ Pergola Salvatore, Ufficiale al dettaglio. 

Tentmti di va»eeUo, Pinzi Eugenio, Ferrara Bdoardo, Pesoetto Ulrico, Fa- 

sella Ettore. 
Capo maeahiniHa di 2, classe^ Narici Gennaro. 
Jiledieo di 2, classe, Castagna Giuseppe. 
Commissario di 9, elasse, Bassi Carlo. 

Terza squadriglia torpediniere. 

(Armata a Napoli TU agosto 1886.) 

T. N. 28. Comandante di squadriglia. Della Torre Umberto, Tenente di 
vascello. 

T. N • 84. Comandante, Ferro Alberto, Tenente di vascello. 

T. N* 87« Comandante, Qnenza Gerolamo, Tenente di vascello. 
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Parte da Napoli il 18 agosto, tocca Reggio il 19, Gotrone il 21, Ta- 
ranto il 23, Gallipoli il 31, Otranto il l^ settembre, Brindisi il 2, Bari il 5, 
a Barletta il 10. 



Yerde (Cisterna). In armamento completo a Napoli dal 1^ gennaio 1886. 

— Il 12 luglio parte da Messina, il 13 approda ad Augusta, il 20 parte 
per Cagliari ove giunge il 22, il 24 arriva al Golfo degli Aranci e 
traffica tutto V agosto e metà di settembre fra Porto Torres e l'Asi- 
nara. 

Siato Maggiore. 

T&iìente di vascello, Buiseooo Candido, Comandante. 

Tremiti (Piroscafo). In armamento completo a Napoli dal 21 aprile 1886. 

— Destinato al servizio di vigilanza sanitaria ad Augusta e nello 
stretto di Messina durante i mesi di luglio e agosto. 

Staio Maggiore. 

Tenente di vascello^ Giorello Giovanni, Comandante. 

Tino (Piroscafo). Armato a Napoli il 16 luglio 1886. — Parte da Napoli 
il 18 e approda ad Augusta il 20. Destinato a vigilanza sanitaria ad 
Augusta e nello stretto di Messina. 

Siaio Maggiore, 

Tenente di vascello, Giustini Gaetano, Comandante. 

Marano (Piroscafo). In armamento a Spezia dal 21 aprile 1886. — Desti- 
nato al Golfo degli Aranci per servizio sanitario. Il 25 luglio lascia la 
Sardegna, il 27 arriva a Spezia, il 29 a Livorno, il 12 agosto ritorna 
a Spezia, il 29 visita la Gorgona, nei primi di settembre si reca a 
Pianosa, Montecristo, Giannutri, Santo Stefano e ritorna a Livorno 
il 7. 

Siato Maggiore. 

Tenente di vascello, Camiz Vito, Comandante. 
Guardiamarina, Casanuova Mario. 

Limi (Piroscafo). Armato a Spezia il 4 novembre 1886. — A disposizione 
della direzione degli armamenti del 1° Dipartimento. 

Yigilante (Scorridoia). Armata a Napoli il 1° gennaio 1884. — A Ponza. 
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INllgeirte (Scofxìdoift), Armate » SapoU fl 11 sn^BO 1883. Di 



\a%maA CFitotc^So). Anuito tipo ridotto a Hapoli dal SI apnle 1888. — 
Per Éerrióo locale del Pipartimeiito, 

Cistenui 9. 2. Annata tipo ridotto a HapoK dal SI senaaìo 1886. — Per 
•enriflo loeaie del Dìpartimeiito. 



C«UldBÌeni ÌMgmmMrt 9» II. In annamento a Yeneaa dal 16 mano 1885. 

— A Teneiia per eerrlsio locale. 

CftBB^Mlen lAgassre 9» IT. Armata a Tenetla il 1* giugno 1886. — A 
diepoeUione della Spediaone Idrografica. A Yenesia. Diaarma il 21 
loglio 1886. 

GuBSftlen Isgmssre 9. T. In armamento a Yenesia dal 25 ottobre 1885. 
^ A Teneda per serrizio locale. 

Bsreft fi rapor» A. 21. Armata a Porto Torres il 26 febbraio 1886. ~ 
Alla Maddalena. 

Bfircfi fi Tfiport €• 2. Armata a Yenexia dal 22 aprile. — Per serYiaio del 
ladBsaretto di Poreglia. 

Amo (Bbnorohiatore). Armato a Speda tipo ridotto il 18 febbraio 1886. 

— In ter rido del laziaretto dell* Asinara assieme alla oistoma Qiglio» 

CMglio (Cisterna). Armata a Spezia tipo ridotto il 18 febbraio 1886. — 
In servisio del lasseretto deirAsinara. 



Blmorellfatore X. 1. Armato a Spesia tipo ridotto il di 11 maggio 1886. 
— A Venesia. Il 29 luglio parte per Gallipoli ove arriva il 1® agosto, 
il 9 lascia Gallipoli, tocca Brindisi il 10 ed il 12 ritoma a Venezia. 
Il 29 si reca a Pesaro e ne riparte il SO rimorchiando un trabaccolo 
a Venesia ore giunge il 81. 

Blmorehlatore H. 8. Armato a Spezia il 27 maggio 1886. — Al Golfo 
Arsachena. 
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Navi in riserva. 

Dandolo (Corazzata a torri). Con la data del 16 dioembre 1886 passa alla 
posizione di riserya a Spezia. 

Stato Maggiore. 

Capitano di f>a»eeUo, N. K.i Comandante. 

Capitano di corvettai Sartorie Maurizio, Uffioiale in 2^. 

Tenenti di vascello, Viotti Gio. Battista, Moreno Vittorio, Verde Felice. 

Capo macchiniita prineipale^ Giaimis Antonio. 

Capo maoohinista di /. classe, Petini Pasquale. 

Sottocapo macchinista, lenoo Federico. 

Medico di /. olMse, Àbbamondi Gio. Battista. 

Cotnmissario di ¥, classe, Bolla Luigi. 



TOBPBDINIBBE IN BISBBYA PBKBSO IL 1^ DIPABTIMEKTO. 

(In riserya dal dì 11 maggio 1886 a Spezia.) 

N. 18^ 86, 88 e 41. ^ Il 14 luglio le torpediniere eót e7 e se passano in 
armamento e sono sostituite dalle altre 36, 3& e Jl^, 

Ufficiali addetti alla squadriglia. 

Capitano di corvetta ^ Parodi Augusto. 
Tenente di vascello^ Delfino Luigi. 

TOBPEDINIBBB IH BISBEYA PBBSSO IL 2** DIPABTIHENTO 

(In riserva dal dì 11 maggio 1886 a Napoli.) 

N. 24, 40 e 48. 

Ufficiali addetti aUa squadriglia. 

Capitano di corvetta^ Flores Edoardo. 

Tenerti di vascello^ D*Ammora Pasquale, Cnciniello Felice. 

TOBPBDINIBBB IN BISBBYA PBBSSO IL 3^ DIPABTIMBNTO. 

(In riserva dal dì 11 maggio 1886 a Venezia.) 

X. 18^ 15, 28 e 80. 

Ufficiali addetti alla squadriglia. 

Capitano di corvetta. Carnevali Alberico. 

Tenenti di vascello^ Grimaldi Gennaro, Spezia Pietro. 
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Navi in disponibilità ed in allestimento. 

Palestre (Corazzata). In disponibilità dal 21 marzo 1884. — A Spezia. 
Dal 16 aprile 1886 nave ammiraglia del l** Dipartimento. 

Stato Maggiore. 

Capitano di fregata, Montese Francesco, Besponsabile. 
Sottotenenti di vaseello, Scotti Carlo, Paroldo Amedeo. 
Capo macchinista di V. olatse, Zuppaldi Cario. 
Medico di 1, elatte, Guerra Giuseppe. 
Committario di /. ciotte, Giaume Alessandro. 



S. Martino (Corazzata). In disponibilità a Napoli daini luglio 1886. 

Stato Maggiore. 

Tenente di vateello, MarseUi Raffaele, Responsabile. 
Capo fnaochinitta di 2, clatte, Attanasio Napoleone. 

Città di Napoli (R. trasporto). In disponibilità dal 9 gennaio 1886. — 
A Spezia. 

Stato Maggiore, 

Tenente di vateello, Belledonne Domenico, Responsabile. 
Capo macchinista di 2, ciotte. Sor ito Giovanni. 
Committario di 2, elotte, Biancardi Giuseppe. 

Lepanto (Corazzata). In allestimento a Spezia dal 1^ marzo 1886. 

Stato Maggiore. 

Tenente di votoello. Devoto Michele, Responsabile. 
Capo maochinitta principale, Gotelli Pasquale. 

Roma. Nave ammiraglia del 2° Dipartimento. — In disponibilità a Na- 
poli dal 26 novembre 1885. 

Stato Maggiore. 

Capitano di fregata, Buonooore Salvatore, Responsabile. 

Sottfltenente di vatoello. Cito Luigi, Cutinelli Emanuele, D'Estrada Rodolfo. 

Capo maochinitta di 2. ciotte, Carrano Gennaro. 

Madioo di /. clatte, Milone Filippo. 

Committario di 1. el€ute, Lebotti Antonio. 
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Andrea Proyana (Cannoniera). In disponibilità a Napoli dal 1^ gingno 1886. 

Stato Maggiore. 

Tenente di vascello, Bonnefoi Alfredo, Responsabile. 
Sotto-capo macchinista^ Volpe Clemente. 

Savoia (Inorociatore). In disponibilità a Napoli dairil gingno 1886. 

Stato Maggiore. 

Tenente di tascelloy Martini Cesare, Responsabile. 
Capo macchinista di i, classe, Gabriel Giuseppe. 

Ruggiero di Laarìa (Corazzata). In allestimento a Napoli il 16 marzo 1886. 

Stato Maggiore. 

Capitano di corvetta, Parascandolo Edoardo, Responsabile. 
Capo macchinista principale. Vece Vincenzo. 

Tripoli (Incrociatore torpediniere). Varato a Castellammare il 23 agosto 
1886. — Rimorchiato a Napoli dalla Laguna il 28 agosto. Il 1^ set- 
tembre passa in allestimento a Napoli. 

Stato 3Iaggiore. 

Capitano di corvetta, Rettolo Gio. Battista, Responsabile. 
Capo macchinista di 2, classe, Calabrese Vincenzo. 

CittÀ di Oenora (Trasporto). In disponibilità a Napoli dal 2 novembre 1885. 

Stato Maggiore. 

Tenente di vascello, Incoronato Luigi, Responsabile. 
Capo macchinista di 2, classe. Farro Giovanni. 
Commissario di S, classe, Gnasso Giuseppe. 



Agostin Barbarigo (Avviso). In disponibilità a Napoli dal 22 dioem 
bre 1885. 

Stato Maggiore. 

Tenente di vascello, Coscia Gaetano, Responsabile. 
Capo macchinista di £. classe, Cibelli Giuseppe. 
Commissario di 2, classe^ Consalvo Luigi. 
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Cftracciolo (Corvetta.) In dUponibUità dal 1*" aprile 1885. — > A Venezia. 
Nare ammiraglia del 3° Dipartimento dal 22 agosto 1885. 

Stato Maggiore. 

Capitano di fregata. Pappalardo Alfonso, Responsabile. 
8ott€te%ente di vcueello, Fascila Osvaldo. 
Sotto-capo macchinista, Comotto Pietro. 
Medico di 4. cUuee, Granino Giuseppe. 
Commissario di 2, classe^ Lori Zenone. 

Oastellldardo (Coraszata). In disponibilità a Veneiia dal 16 dicembre 188^. 

Stato Mc^giore. 

Tenente di vascello, Gardella Nicola, Besponsabile. 
Capo macchinista di 4, classe, Riccio Giosuè. 
Commissario di /. classe, Giaume Edoardo. 

Tarese (Corassata). In disponibilità a Venezia dal 22 aprile 1886. — De- 
stinata quale ospedale galleggiante pei colerosi. 

Roma, 14 settembre 1886. 
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